



Wer das Ziel kennt, kann entscheiden. Wer entscheidet, findet Ruhe. Wer Ruhe fin-
det, ist sicher. Wer sicher ist, kann überlegen. Wer überlegt, kann verbessern. 
 Konfuzius, (*551 v.Chr.-†479 v.Chr.), Chinesischer Philosoph 
Etwas zu verbessern bedeutet zugleich, ein bestehendes Problem zu lösen. Dieses 
muss erkannt und die Gründe dafür hinterfragt werden. Der „Blick über den Teller-
rand“ wird jedoch oftmals vernachlässigt und kleinste Hinweise, welche sich in zu-
nehmendem Maße zu einem Problem aufsummieren können, übersehen.  
Es ist die Aufgabe der Betriebswirtschaft, sich mit Zahlen, welche als  Frühindikato-
ren für Störungen in bestehenden Systemen genutzt werden, zu befassen. Dies ge-
schieht in den unterschiedlichsten Fachrichtungen: Zu hohe Kosten eines Produktes 
verursachen an anderer Stelle Einsparmaßnahmen. Ein zu hoher Warenbestand in 
einem Lagerhaus führt mitunter zur Drosselung der Produktionsgeschwindigkeit und 
der Frage: Werden die Produkte in diesem Maße noch nachgefragt? Dies hängt un-
mittelbar mit der Kundenzufriedenheit zusammen, welche ebenfalls mit Hilfe zahlrei-
cher Kennzahlen gemessen werden kann.  
Die große Herausforderung für ein Unternehmen ist, die Balance zwischen Kunden-
zufriedenheit und Wirtschaftlichkeit zu finden. Die vorliegende Arbeit befasst sich mit 
dieser Herausforderung im Bereich des öffentlichen Personennahverkehrs (ÖPNV) 
im strukturschwachen Raum des Vogtlandkreises. Aufgabenträger ist der Zweckver-
band ÖPNV Vogtland (ZVV) mit der ausführenden Ebene, der Verkehrsverbund 
Vogtland GmbH (VVV).  
Diese Institutionen haben sich das Ziel gesetzt, den ÖPNV im Vogtlandkreis vor dem 
Hintergrund sinkender Einwohner- und Schülerzahlen, eines steigenden Durch-
schnittsalters, höherer individueller Motorisierung, kurzum veränderter Anforderun-
gen an die Mobilität seitens der Fahrgäste, und damit verbundener Kostensteigerun-
gen im Rahmen der Daseinsvorsorge zu verbessern und attraktiver zu gestalten. 
Dies soll im Rahmen der Einführung eines integrierten flächendeckenden Anrufbus-
systems erfolgen. Der vorliegende Businessplan dient der Erläuterung der Vorge-
hensweise während der Planung und Umsetzung. 
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 Als „Captive Rider“ werden die Nutzergruppen bezeichnet, welche aufgrund gesundheitlicher oder 
finanzieller Probleme, dem Nichtvorhandensein eines Führerscheins oder PKW und weiterer Gründe 
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1.2 Zielsetzung 
Das übergeordnete Ziel des ZVV und des VVV ist die Daseinsvorsorge, welche im 
Regionalisierungsgesetz (RegG) festgeschrieben ist. Daneben ist es die Aufgabe der 
beiden o.g. Institutionen die folgenden Ziele, welche den ÖPNV im Vogtland betref-
fen, zu verfolgen. 
Einteilung Beispiel Anspruchsgruppe(n) 
Ökonomische Ziele 
 Verbesserung der Wirt-
schaftlichkeit des ÖPNV-
Angebotes (z.B. Vermei-
dung von Leerfahrten) 
 Angemessener Einsatz 
öffentlicher Gelder 




 VVV und ZVV 
 Fahrgast (Nutzenzuwachs 




 Hohe Erschließungsqualität 
auch in ländlichen und ab-
gelegenen Gebieten 
 Einbindung des vorhande-
nen Schülerverkehrs in be-
darfsgesteuerte Verkehre 
 Bewohner in ländlichen 
Gebieten 
 Gelegenheitsnutzer des 
ÖPNV 
 Pendler in frühen Morgen-
stunden, wenn noch keine 
Busverbindung vorhanden 
Ökologische Ziele 
 Reduzierung des motori-
sierten Individualverkehrs 
(MIV) und damit bessere 
Verteilung des Verkehrs-
aufkommens auf die Ver-
kehrsträger  und –Mittel 
(Modal Split) 
 Reduzierung der Abgas- 
und Lärmbelastung 
 Anwohner an viel befahre-
nen Strecken 
 Kommunen (bspw. geringe-
re Instandhaltungskosten 
für Straßenschäden in Fol-
ge eines geringeren MIV) 
Soziale Ziele 
 Ermöglichung der Teilhabe 
am gesellschaftlichen Le-
ben  
 Bezahlbarer und unkompli-
zierter Zugang für alle po-
tenziellen Nutzergruppen 
 Captive Rider 
 Jugendliche; Senioren 
 Alle weiteren Nutzer 
Tab. 1: Ziele und Anspruchsgruppen des ÖPNV im Vogtland
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Die Verknüpfung des Schienen- und Buslinienverkehrs mit alternativen Angebots-
formen ist eines der Hauptziele des Projektes „VlexiBus im Vogtland“. Der Anrufbus 
soll in die weiterhin bestehenden Linienfahrten integriert werden und eine Erweite-
rung des bisherigen Angebotes darstellen. Weiterhin soll der örtliche ÖPNV eine für 
den Fahrgast attraktive und günstige Alternative zum Individualverkehr darstellen. 
                                                                                                                                                                     
2
 Eigene Darstellung. 
3
 Eigene Darstellung, modifiziert nach Dorsch, M. (2011), S. 79 ff. 
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Der „VlexiBus“ ist ein zusätzliches Angebot zum regulären Linienverkehr und soll den 
Anschluss an Bahnverbindungen insbesondere während etwaiger Schwachlastzeiten 
in den frühen Morgen- und späten Nachmittags- bzw. Abendstunden gewährleisten. 
Wenig genutzte Streckenabschnitte werden demzufolge bei Bedarf genutzt. Der Na-
me „VlexiBus“ ist eine Variante der Namensgebung. Die Schreibweise mit „V“ soll die 
Verbundenheit mit dem Vogtlandkreis und die „vlexible“ Art der Bedienung verdeutli-
chen. Im weiteren Verlauf der Arbeit wird diese Bedienform auch allgemein als 
Anrufbus bezeichnet. 
Die nachfolgende Abbildung veranschaulicht noch einmal die Integration des Anruf-







Abb. 2: Darstellung der Vision des ÖPNV im Vogtland
4
 
Bürgerbusse werden z.B. in Erlbach im Rahmen eines Bürgervereines ehrenamtlich 
betrieben. Ältere Bürger nutzen dieses Angebot u.a., um regelmäßig zu Einkaufs-
möglichkeiten oder zu Ärzten in das benachbarte Markneukirchen zu gelangen; für 
Sportvereine besteht bspw. die Möglichkeit zum Training oder zu Wettkämpfen in 
benachbarte Orte gefahren zu werden.5 
Aufbauend auf diese Ziele dient die Arbeit als Businessplan und Orientierungshilfe 
für die weitere Vorgehensweise innerhalb des Projektes. I.d.R. ist ein Businessplan 
kürzer und anderweitig strukturiert aufgebaut und beinhaltet lediglich die wichtigsten 
Eckpunkte sowie mitunter auch die namentliche Nennung der am Projekt beteiligten 
                                                     
4
 Entnommen aus: ZVV: Nahverkehrsjournal Vogtland, 38. Ausgabe, März 2013. 
5
 Vgl. ZVV: Nahverkehrsjournal Vogtland, 38. Ausgabe, März 2013. 
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Mitarbeiter.6 Die Businessplan-Inhalte in der vorliegenden Masterarbeit sind aufgrund 
der Notwendigkeit theoretischer Herleitungen umfangreicher erläutert. 
Als Ausgangspunkt für den weiteren Projektverlauf werden die Fahrgastzahlen der 
vergangenen Fahrplanperiode (Dezember 2011 – Dezember 2012) genutzt. Darauf 
aufbauend wird unter Vorgaben wie bspw. einer Mindestfahrgastzahl pro Fahrt ent-
schieden, welche Fahrten zu welcher Uhrzeit für eine bedarfsgerechte Bedienung 
geeignet sind und ggf. mit einem kleineren Fahrzeug bedient werden können. Dies 
bedingt eine enge Zusammenarbeit mit den kooperierenden Busunternehmen, da 
diese Bedienweise auch auf deren Ergebnisrechnung Auswirkungen haben wird. 
Bisher gibt es im Verkehrsverbund Vogtland nur Einzelbeispiele alternativer Bedien-
formen (z.B. das Anrufsammeltaxi der Linie V-7 von Plauen nach Großfriesen) und 
folglich gibt es derzeit wenige Erfahrungen mit dieser Thematik. 
Im Rahmen der Fahrplanerstellung müssen noch weitere Aspekte betrachtet werden, 
wie bspw. die Größe des Bediengebietes oder die maximale Fahrzeit, bei der zudem 
auf gesetzliche Bestimmungen wie die Lenk- und Ruhezeiten für Busfahrer7 geachtet 
werden muss.  
Ein Teil der Anrufbus-Fahrten wird ähnlich wie eine normale Linienfahrt im regulären 
Fahrplan mit aufgenommen, fährt jedoch den festgelegten Linienweg nur nach An-
forderung (im Fahrplan könnte z.B. der Hinweis „Fahrtdurchführung erst ab einer 
Mindestteilnehmerzahl von 3 Fahrgästen“ stehen). Ein weiterer Teil der Fahrten wird 
hinsichtlich des Fahrtweges flexibler gestaltet, d.h., es kann u.a. zum Zweck der 
Haustürbedienung von der eigentlichen Route in einem vorher festgelegten Rahmen 
abgewichen werden. § 3 Abs. 3 der Tarifsatzung des VVV besagt, dass im gesamten 
Verbundgebiet Kabotagefreiheit zwischen den Liniengenehmigungsinhabern (d.h. 
den Verkehrsunternehmen) herrscht. Dementsprechend ist es im Zuge der flexiblen 
Gestaltung des Anrufbus-Fahrplanes möglich, dass Unternehmer A mit seinem 
Anrufbus die Linien, für welche Unternehmers B die Linienkonzession innehat, befah-
ren darf.8 Unternehmer A muss jedoch hierfür bestimmte gesetzlich festgeschriebene 
Voraussetzungen (z.B. fachliche Eignung zum Führen eines Unternehmens, § 13 
Abs. 1 PBefG) erfüllen, auf welche in Abschnitt 11 eingegangen wird. 
                                                     
6
 Vgl. Nagl, A. (2011), S. 40. 
7
 In der vorliegenden Arbeit wurde aufgrund der besseren Lesbarkeit auf die explizite Erwähnung ge-
schlechtsspezifischer Formulierungen verzichtet und jeweils die männliche Form verwendet. 
8
 Vgl. 3 Abs. 3 der Satzung des ZVV über die Abgeltung  tariflicher Verpflichtungen im ÖPNV. 
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Ein weiterer wichtiger Baustein sind der Tarif und die Finanzierung des Projektes. Es 
gilt zu überprüfen, ob ein gänzlich neuer Tarif einzuführen ist oder der bestehende 
Verbundtarif Vogtland um etwaige Komfortzuschläge bspw. bei Haustürbedienung 
durch den Anrufbus zu erweitern ist. Des Weiteren stehen finanzielle Fragestellun-
gen bzgl. Fördersatzung und staatlichen Zuschüssen im Vordergrund. 
Die Verkehrsverbund Vogtland GmbH plant die Einrichtung einer firmeninternen Dis-
positionszentrale. Es soll keine Auslagerung dieser Tätigkeiten an externe Dienstleis-
ter stattfinden. Die Disposition soll die Tourismus- und Verkehrszentrale Vogtland 
übernehmen. Diese wäre folglich die Schnittstelle zwischen dem Kunden, den betei-
ligten Verkehrsunternehmen sowie dem Verkehrsverbund Vogtland. Die Vorausset-
zungen und Umsetzung dieses Leitgedankens werden ebenso betrachtet wie an-
wenderbezogene Softwarelösungen für die Disposition bedarfsgesteuerter Verkehre. 
Ein weiterer zentraler Punkt ist die Genehmigung des flächendeckenden Anrufbus-
systems. Bestehende Gesetze, Verordnungen, Genehmigungsbehörden sowie der 
Nahverkehrsplan für den Verbundtarif Vogtland stehen dabei ebenso im Fokus wie 
die aktuelle Fassung des Personenbeförderungsgesetzes (PBefG). 
Von besonderer Bedeutung sind die Marketingaktivitäten, welche dem Kunden die 
neuen Möglichkeiten des ÖPNV nahebringen sollen. Das Marketing sowie die Tou-
rismus- und Verkehrszentrale Vogtland (TVZ) der Verkehrsverbund Vogtland GmbH 
nehmen Wünsche, Anregungen und Kritik seitens der Kunden entgegen. Deren Auf-
gaben sind unter anderem die optische Gestaltung der Fahrzeuge, die Verbreitung 
von Informationsmaterial sowie der direkte Kundendialog. Auf dieser Basis kann das 
Unternehmen das Projekt Anrufbus in eine für sich wirtschaftliche und für den Kun-
den zufriedenstellende Richtung steuern und zur Verbesserung des ÖPNV sowie der 
Daseinsvorsorge im ländlichen Raum beitragen. 
 
1.3 Aufbau und Struktur der Arbeit 
Die Ziele des Zweckverbandes ÖPNV Vogtland sowie der Verkehrsverbund Vogtland 
GmbH im Rahmen der Einführung des Anrufbussystems wurden bereits näher be-
trachtet. Anschließend wird auf den organisatorischen Aufbau und die Aufgaben die-
ser beiden Institutionen eingegangen.  
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Das Projekt „Anrufbus“ besteht aus mehreren Bausteinen, welche nicht separat be-
trachtet werden, sondern stets miteinander zusammenhängen bzw. aufeinander auf-
bauen. Diese Bausteine werden unter den Bezeichnungen 
 Planung 
 Marketingmaßnahmen 
 Rechtliche Aspekte/Genehmigung und 
 Umsetzung 
inklusive aller dazugehörigen Planungsschritte, Modellrechnungen, rechtlicher Rah-
menbedingungen etc. zusammengefasst. In die Planungsaktivitäten muss z.B. früh-
zeitig das Marketing mit einbezogen werden, damit der Kunde über die Neuerungen, 
welche der „VlexiBus“ mit sich bringt, informiert werden kann. Das Marketing wiede-
rum hat wichtige wettbewerbsrelevante Gesetze (u.a. das Gesetz gegen unlauteren 
Wettbewerb UWG) zu beachten. Auf letztere Zusammenhänge wird im Rahmen der 
Arbeit jedoch nicht näher eingegangen. 
Die Abbildung 3 verdeutlicht diese Zusammenhänge unter Angabe des jeweiligen 
Kapitels. Des Weiteren ist in Anlage 1 der Projektplan („Meilensteinplan“) bis zum 













































Abb. 3: Aufbau und Struktur der Arbeit (grafische Darstellung) 
EINLEITUNG/PROBLEMSTELLUNG 
PLANUNG 
AUSSCHREIBUNG UND GENEHMIGUNG 
U M S E T Z U N G – Start der Testphase und Weiterentwicklung (Fahrplanwechsel Dez. 2014) 
MARKETING 
 Demografischer Wandel in Deutschland besonders ländliche Regionen in den 
neuen Bundesländern betroffen 
 Sinkende Einwohnerzahlen       sinkende Fahrgastzahlen       ÖPNV im ländlichen 
Raum kann nicht mehr kostendeckend betrieben werden 
Notwendigkeit: Suche nach Lösungsalternativen  bedarfsgerechte Bedienformen 
Aufgabe des Zweckverband ÖPNV Vogtland und der Verkehrsverbund Vogtland GmbH in 
Zusammenarbeit mit den beteiligten Verkehrsunternehmen im Verbundraum Vogtland 
 
 Verkehrsmengengerüst:   Erstellung eines integrierten Fahrplanes 
                                                    auf Basis der aktuellen Fahrgastzählung 
 Tarifgestaltung:   Integration in bestehenden Verbundtarif;  
                                                Entscheidung über Höhe des Komfortzuschlages etc. 
 Disposition und Abfertigungs-/ 
Kassentechnik:    Entscheidung für Eigendisposition (Eingliederung in 
                                                   Tourismus- und Verkehrszentrale Vogtland (TVZ)) 
 Kosten- und Erlösschätzung: Anzahl der „VlexiBus“-Kilometer, Neuanschaffung von 
                                                   Fahrzeugen, Dispo-Software, Marketingbudget etc.;   
     Erlöse durch Fahrgeldeinnahmen inklusive  
     Komfortzuschlägen 
 Finanzierungsmöglichkeiten Bundes-, Landesmittel, Haushalt des ZVV 
 
 
 Einordnung:   Marketing als wichtiger Bestandteil einer nachhaltigen                                 
Mobilitätskultur       
 Mittel:    Nutzung von Printmedien, TV, Hörfunk und Internet zur                          
Bekanntmachung des „VlexiBus“ 
 Ziel der Marketingmaßnahmen:  Bewusstseins- und Verhaltensänderung des  
Kundenweg von ausschließlicher Nutzung des MIV, 
hin zu alternativen, kostengünstigen Angeboten des 
ÖPNVBeitrag zu einem ausgewogenen Modal Split 
RECHTLICHE ASPEKTE/GENEHMIGUNG 
 Rechtliche Vorgaben:  Gesetze, Verordnungen und Richtlinien auf  
Europäischer, Bundes- und Landesebene 
Nahverkehrsplan des Verbundes 
 Akteure:    Aufgabenträger, Genehmigungsbehörde,  
      Verkehrsunternehmen 
 Form und Verfahren nach PBefG:  Ablauf des Genehmigungsverfahrens und Auswahl   
der Genehmigungsform nach dem PBefG                                        
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2. Zweckverband ÖPNV Vogtland und Verkehrsverbund Vogtland GmbH  
Der Zweckverband ÖPNV Vogtland (ZVV) besteht aus Mitgliedern der Kreisstadt 
Plauen und dem gesamten Vogtlandkreis. Vorsitzender des ZVV ist Landrat Dr. Tas-
silo Lenk (CDU). Er vertritt den Vogtlandkreis als alleiniger Gesellschafter der Ver-
kehrsverbund Vogtland GmbH (VVV). Zu den Aufgaben des Zweckverbandes zählen 
u.a. die Planung, Durchführung, Förderung, Finanzierung und Kontrolle des ÖPNV 
sowie des regionalisierten Schienenpersonennahverkehrs im Verbandsgebiet.  
Das Gesetz zur Regionalisierung des öffentlichen Personennahverkehrs 
(Regionalisierungsgesetz RegG) schreibt vor, dass der Zweckverband sowie der 
Verkehrsverbund die Aufgabe der so genannten Daseinsvorsorge innehaben, d.h., 
diese Institutionen und alle weiteren beteiligten (Verkehrs-) Unternehmen müssen für 
eine ausreichende Bedienung der Bevölkerung mit Verkehrsleistungen im ÖPNV 
Sorge tragen. Der Begriff der Daseinsvorsorge umfasst die in diesem Zusammen-
hang bereitgestellte Grundversorgung der Bevölkerung mit schienen- und straßen-
gebundenen ÖPNV-Leistungen.9  
Das Verbandsgebiet ist identisch mit dem Gebiet des Vogtlandkreises.10 Zudem hat 
der ZVV den Nahverkehrsplan für das Verbandsgebiet, welcher alle 6 Jahre aktuali-
siert wird und in seiner aktuellen Form seit 2009 gültig ist, zu erstellen und umzuset-
zen.  
Die Erfüllung der o.g. Aufgaben sowie weiteren Beschlüssen des ZVV obliegt der 
Verkehrsverbund Vogtland GmbH als hundertprozentiger Tochtergesellschaft des 
ZVV. Der Verkehrsverbund wurde am 1. Januar 2004 gegründet und hat seinen Fir-
mensitz in Auerbach/V. Dem Geschäftsführer Thorsten Müller sind insgesamt 4 Ab-
teilungen, welche mit der Ausführung der Aufgaben und Beschlüsse des ZVV beauf-
tragt sind, unterstellt.  
 Abteilung Technik/Verbund mit Fahrplanerstellung, Schülerbeförderung, Tele-
fahrschein, Tarifgestaltung und Justiziar, 
                                                     
9
 Vgl. Franz, T. (2005), S. 157. 
10
 Anm.: In den nachfolgenden Ausführungen werden die Bezeichnungen „Vogtland“ und „Verbund“- 
bzw. Verbandsgebiet Vogtland“ simultan verwendet, d.h., sie haben die gleiche Bedeutung. 
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 Abteilung Marketing/Vertrieb mit Pressestelle sowie Messeorganisation und  
Produktgestaltung, Tourismus- und Verkehrszentrale Vogtland und Buchungs-
service Vogtland, 
 Kaufmännische Abteilung mit Buchhaltung und Controlling. 
Verantwortlich für die Beförderung der Fahrgäste sind die mit dem VVV kooperieren-
den acht Bus- sowie zwei Bahnunternehmen im Vogtlandkreis. 
Eine weitere wichtige Aufgabe, welcher der VVV innehat, ist die Koordinierung des 
EgroNet („EuregioEgrensis“). Dieses bezeichnet das im Vierländereck zwischen 
Sachsen, Thüringen, Bayern und der Tschechischen Republik bestehende Nahver-
kehrssystem, welches aus weiteren rund 50 Verkehrsunternehmen besteht.11 Das 
Bediengebiet des „VlexiBus“ soll sich jedoch nur auf das Gebiet des Vogtlandes er-
strecken. 
Die nachfolgende Abbildung veranschaulicht die Organisationsstruktur des ÖPNV im 
Vogtland noch einmal. 
 
                                                     
11
 Vgl. VVV GmbH: Nahverkehrsplan Vogtland (2009): Das Vogtland als Tourismusregion, S. 17 ff. 
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12
 Erstellt nach:  VVV GmbH: Nahverkehrsplan Vogtland (2009): Organisationsstruktur des ÖPNV, S. 
33.; Firmenhomepage: Organigramm. 
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2.1 Verbundraum Vogtland 
Den Beinamen „Tor zum Freistaat“ hat der Vogtlandkreis aufgrund seiner geografi-
schen Lage im Vierländereck inne. Der Verbundraum, auf den das Anrufbussystem 
im Laufe des Projektes ausgeweitet werden soll, ist identisch mit der geografischen 
Fläche des Vogtlandkreises. 
Der Verwaltungssitz befindet sich in der Großen Kreisstadt Plauen. 2008 erfolgten im 
Rahmen der Verwaltungs- und Kreisreform auch Änderungen für den Vogtlandkreis. 
Die bis zu diesem Zeitpunkt kreisfreie Stadt Plauen gehört seitdem zum Landkreis 
Vogtlandkreis und ist mit rund 65.000 Einwohnern gleichzeitig eines der so genann-
ten Oberzentren des Landkreises. Die Zuordnung zu Ober-, Mittel- und Grundzentren 
im Freistaat Sachsen ist im aktuellen Landesentwicklungsplan vom 12. Juli 2013 ge-
regelt.13 Die Siedlungsstruktur im Vogtlandkreis, welche in Abschnitt 2.2 im Blick-
punkt steht, wird als „Ländlicher Raum mit Verdichtungsansätzen“ bezeichnet.14 
Das Verbandsgebiet wird derzeit (Stand: 16.08.2013) von folgenden Bus- und Bahn-
linien bedient. 
 85 Regionalbuslinien (teilweise auch verbundübergreifende Bedienung, z.B. 
Linie V-66 Rodewisch-Lengenfeld-Zwickau), davon entfallen rund 5% der ge-
fahrenen Strecken auf den Schülerverkehr, 
 22 Schulbuslinien,  
 Stadtverkehrslinien in den Städten Reichenbach, Auerbach und Klingenthal 
 12 Bahnlinien (regional (z.B. Linien der Vogtlandbahn) und überregional), 
Fernverkehrs-Anbindungen bieten der Vogtlandexpress (VX) zwischen Plauen 
und Berlin sowie der Franken-Sachsen-Express u.a. mit Halt in Plauen, 15  
 9 Straßenbahn- und Stadtbuslinien der Plauener Straßenbahn GmbH.16 
Die für die Verkehrsdurchführung zuständigen Verkehrsunternehmen (straßenge-
bundener Verkehr sowie die Verkehrsleistungen der Plauener Straßenbahn GmbH) 
haben das Verbandsgebiet im Jahr 2012 auf einer Strecke von rund 6,7 Mio. Fahr-
                                                     
13
 Vgl. Sächsisches Staatsministerium des Innern: Landesentwicklungsplan 2013, S. 24 ff. 
14
 Vgl. Bundesinstitut für Bau-, Stadt- und Raumforschung: Raumabgrenzungen. 
15
 Vgl. VVV GmbH: Fahrplanbuch 2012/13. 
16
 Vgl. Fahrplan der Plauener Straßenbahn GmbH. 
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plankilometern bedient. Der Anteil des schienengebundenen Verkehrs (DB Regio AG 
und Vogtlandbahn GmbH) betrug rund 3 Mio. Zugkilometer.17 
 
2.2 Siedlungs- und Raumstruktur 
Anlage 2 bildet die Siedlungs- und Raumstruktur des Vogtlandkreises  ab.  Es exis-
tieren bis auf die Stadt Plauen als Oberzentrum und bedeutenden Wirtschafts-, 
Schul-, Versorgungs- und Verwaltungsstandort keine großen Ballungszentren im 
Vogtlandkreis.  Der Anteil des ländlichen Raumes im potenziellen Bediengebiet 
überwiegt hierbei deutlich. Wie in anderen betroffenen Landkreisen muss der ÖPNV 
als bedeutender Standortfaktor erhalten und ausgebaut werden.18 
Die Raumkategorie „Ländlicher Raum“ ist u.a. gekennzeichnet durch folgende Krite-
rien. 
 Disperse Siedlungsstruktur, d.h. eine geringe Bevölkerungsdichte und wenig 
bebaute Fläche(n) (im Vogtlandkreis leben etwa ein Drittel der Einwohner auf 
ca. 2 Drittel der Fläche)19, 
 Geringerer infrastruktureller Ausbau im Vergleich zum Oberzentrum Plauen 
(bspw. geringere Dichte des Schulnetzes (zahlreiche Schulschließungen in 
den vergangenen Jahren), der ärztlichen Versorgung sowie der Einkaufsmög-
lichkeiten), 
 Hoher Anteil der in der Landwirtschaft und in kleinen produzierenden Unter-
nehmen Beschäftigten,  
 Hoher Anteil des motorisierten Individualverkehrs (MIV) aufgrund teils weit zu-
rückzulegender Strecken ( große Raumüberwindung setzt einen hohen Grad 
an Mobilität und Flexibilität voraus), 
 Hoher Anteil von Berufspendlern aufgrund geringer Arbeitsplatzdichte (der 
Vogtlandkreis ist eine so genannte „Auspendler-Region“, d.h. es gibt einen 
hohen Anteil Erwerbstätiger, deren Arbeitsplatz außerhalb ihres Wohnbezirks 
bzw. des Landkreises liegt),  
                                                     
17
 Vgl. VVV GmbH: Gesamtbericht 2012. 
18
 Vgl. Werra-Meißner-Kreis (2011): Demografiebericht, S. 67 ff. 
19
 Vgl. VVV GmbH: Nahverkehrsplan Vogtland (2009), Bewertung des integrierten ÖPNV-Systems, S. 
32. 
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 Geringeres ÖPNV-Angebot im Vergleich zu Ober- und Mittelzentren (bspw. 
Auerbach, Reichenbach, Oelsnitz).20 21 
 
Zugleich bieten die ländlichen Räume im Vogtlandkreis zahlreiche Ausflugs- und 
Freizeitmöglichkeiten.  Demzufolge ist der Tourismus ein bedeutender Wirtschafts-
faktor im Landkreis.  Jedoch geht das Image des Vogtlandkreises als Ausflugs- bzw. 
Urlaubsziel Hand in Hand mit dem dortigen Mobilitätsangebot einher, weshalb dieses 
idealerweise keiner Einschränkung sondern vielmehr einer Angebotserweiterung un-
terliegen sollte22 
Im für die flächendeckende Einführung eines Anrufbussystems prädestinierten Be-
diengebiet gibt es mehrere Mittelzentren im Vogtlandkreis (vgl. Anlage 2). Diese ge-
währleisten bspw. eine medizinische Grundversorgung und sind zentraler Standort 
von Schulen sowie größeren Einkaufs- bzw. Versorgungszentren (bspw. 
Göltzschtalzentrum Auerbach). Die Mittelzentren im Vogtlandkreis sind zugleich 
wichtige Knotenpunkte im ÖPNV, da meist ein oder mehrere Bahnhöfe vorhanden 
sind. Anschlüsse an überregionale Zugverbindungen sind demnach in den Mittelzen-
tren stets gegeben. Auf den Zusammenhang dieser Knotenpunkte mit dem zu erstel-
lenden integrierten Anrufbus-Fahrplan wird in Abschnitt 4 näher eingegangen. 
 
2.3 Wichtige demografische Kennzahlen 
In der nachfolgenden Tabelle sind die wichtigsten demografischen Kennzahlen, wel-







                                                     
20
 Vgl. Schulte, K.-W. (2011), S. 297. 
21
 Vgl. Sächsisches Staatsministerium des Innern: Landesentwicklungsplan 2013, S. 28. 
22
 Vgl. Rein, H. et al (2012), S. 3. 
23
 Vgl. Statistisches Landesamt Sachsen: Bevölkerungsentwicklung. 
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Bevölkerung [31.12.2012] 236.337 Einwohner (inkl. Stadt Plauen) 
Einwohner je km² 167 
Bevölkerungsentwicklung bis 2025 -30.000 Einwohner (entspricht rund 12,6%) 
Durchschnittsalter 2012 47,6 Jahre 
Durchschnittsalter 2025 52,2 Jahre 
Anteil der berufsfähigen Bevölkerung 2012 (15-
64 Jahre) 
50,2 % 
Anteil der berufsfähigen Bevölkerung 2025 (15-
64 Jahre) 
41,1 % 
Anteil der über 65-jährigen 2012 34,7 % 
Anteil der über 65-jährigen 2025 44,8 % 
  Tab. 2: Ausgewählte demografische Kennzahlen für den Vogtlandkreis 
Mit dem zunehmenden Durchschnittsalter und dem damit einhergehenden höheren 
Anteil der über 65-jährigen an der Gesamtbevölkerung im Vogtlandkreis  ändern sich 
auch die Mobilitätsbedürfnisse der Nachfragegruppen. Ältere Menschen sind aus 
Gesundheits- oder Kostengründen oftmals auf den ÖPNV als einzige Möglichkeit um 
schnell und preiswert in nahe gelegene Versorgungszentren gelangen zu können 
angewiesen. Neben den regulären Linienfahrten würde sich der Anrufbus bspw. in 
den Schwachlastzeiten am Vormittag außerhalb des morgendlichen Schülerverkehrs 
eignen.24 25 Eine Erweiterung des bisherigen Angebotes um Fahrten mit dem 
„VlexiBus“ in den Abendstunden ist u.a. auf die Bedürfnisse von Touristen oder Be-
suchern von Diskotheken und Abendveranstaltungen ausgerichtet.  
Die Erläuterung der einzelnen Planungsschritte bei der Erstellung eines integrierten 







                                                     
24
 Vgl. Diehlmann, J. et al. (2012), S. 117. 
25
 vgl. ADAC Fachinformation: Mobilität im ländlichen Raum. 
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3. Planungsschritte 
Die Planung eines Anrufbussystems umfasst nicht nur ausschließlich die Erstellung 
eines Fahrplanes. Es müssen weitere hinzukommende Aspekte wie die Tarifgestal-
tung, die Fahrzeugdisposition, die Kassen- bzw. Abfertigungstechnik, die Finanzie-
rung des Projektes etc. betrachtet werden.  
 
3.1 Prämissen und Orientierungspunkte 
Die Verkehrsverbund Vogtland GmbH gibt folgende Prämissen bzw. Orientierungs-
punkte vor, welche als Grundlage für die Erstellung des Businessplanes zur Einfüh-
rung alternativer bedarfsgerechter Bedienformen dienen sollen. 
 
3.1.1 Integration des „Vlexibus“ in das bestehende Nahverkehrskonzept 
Das Anrufbussystem soll als fester Bestandteil in den so genannten „Integrierten 
Vogtlandtakt“ (IVT) eingebettet werden. Dieser ähnelt im Aufbau der Abbildung 2 (Vi-
sion des ÖPNV im Vogtland). Zum IVT zählen neben dem Hauptnetz (SPNV auf re-
gionalen und überregionalen Achsen sowie wichtigen Verbindungsachsen zwischen 
den Mittelzentren) das Grundnetz (Verbindungsachsen mit hoher Nachfrage, welche 
jedoch nicht im Stundentakt verkehren) und das Ergänzungsnetz (verbleibende, teil-
weise bereits mit Bedarfsverkehren (z.B. V-7 Anrufsammeltaxi Plauen-Theuma-
Bergen-Falkenstein) bediente Flächen im ländlichen Teil des Verbundraum).26 Die 
Ortschaften mit Bahnanschluss gelten dabei als Ausgangspunkt für die Fahrpläne 
der Anrufbusse im Vogtlandkreis. Es soll gewährleistet werden, dass diese stets er-
reichbar sind bzw. die Anrufbusse als Abbringer von den Bahnanschlüssen in die 
umliegenden ländlichen Gebiete genutzt werden können. Der späteste Bahnan-
schluss in einer Ortschaft bzw. an einem Bahnhof markiert zugleich die letzte Mög-
lichkeit des Tages, den Anrufbus bei Bedarf zu nutzen. An den Wochenenden und 
Feiertagen können jedoch auch Fahrten zu einem späteren Zeitpunkt durchgeführt 
werden, sofern z.B. Besucher von Abendveranstaltungen und Diskotheken diese 
nutzen möchten. In den Morgenstunden sind neben der flexiblen Bedienweise mit 
dem Anrufbus auch die im regulären Fahrplan verankerten Schülerlinien als Alterna-
                                                     
26
 Vgl. VVV GmbH: Nahverkehrsplan Vogtland (2009): Netzhierarchien, S. 41 f. 
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tive heranzuziehen. Diese können jedoch keiner flexiblen Bedienweise unterliegen, 
da sie sich nach den Stundenplänen der jeweiligen Schulen richten. 
Ein Teil der Touren, für welche eine bedarfsgesteuerte Bedienung vorgesehen ist, 
wird im Fahrplan zwar als normale Linienfahrt dargestellt, jedoch nur bei konkreter 
Anforderung bedient. Größere Abweichungen vom vorgegebenen Linienweg sind 
diesbezüglich vorerst nicht vorgesehen. Änderungen werden sich während der Start-
phase des Projektes ergeben wenn bspw. abzusehen ist, dass bei diesen Fahrten 
kleinere Abweichungen von der Route seitens der Fahrgäste gewünscht sind.  Der 
jetzige Haltestellenverlauf ist jedoch in diesem Falle richtungsweisend.  
Der andere Teil der Anrufbus-Fahrpläne unterscheidet sich von den Fahrten der re-
gulären Linienbusse insofern, dass bspw. die Startzeit, welche im Fahrplan vermerkt 
ist, auch mehrere Minuten vor- oder zurückversetzt werden kann, falls entsprechen-
de Fahrtwünsche vorher angemeldet wurden und somit auf eine Fahrt gebündelt 
werden können. Die Zeiten der Bahnanschlüsse sollten dennoch gewährleistet wer-
den können (falls der Anrufbus als Zubringer genutzt wird). Diejenigen Fahrgäste, 
welche einen Abbringer-Fahrtwunsch angemeldet haben sollten nach Möglichkeit 
nicht zu lange an den Bahnsteigen verweilen müssen (max. 30min als grobe Orien-
tierung). Die Gesamtfahrzeit einer Tour des Anrufbusses sollte sich an den Fahrt-
dauern der im derzeitigen Fahrplan vermerkten Linien orientieren bzw. im Falle meh-
rerer Anmeldungen fahrtwunschabhängig geplant werden. Ein Modell zur Fahrt-
wunschbündelung ist in Anlage 5 dargestellt. 
Nahezu alle Bus- und Bahnlinien im Verkehrsverbund Vogtland unterliegen so ge-
nannten Verkehrsbeschränkungen. Diese sind durch ein bestimmtes Zahlen- und 
Symbolsystem im Fahrplan erkennbar. Oftmals werden die einzelnen Fahrten einer 
Linie nicht durchgehend an allen Wochen- oder Wochenendtagen durchgeführt, son-
dern bspw. „nur freitags an Schultagen“, „nur an Schultagen, nicht mittwochs und 
freitags“ (vgl. Fahrplanausschnitt Linie V-33, Anlage 6). Ist im aktuellen Fahrplan eine 
Schwachlastfahrt erkennbar, welche regulär z.B. nur an Montagen stattfindet, so wird 
vorerst auch eine Bedienung mit dem „VlexiBus“ an Montagen geplant, da die Anzahl 
der zu fahrenden Kilometer bei täglicher Durchführung der Anrufbus-Fahrt im Kalku-
lationsmodell sonst verfälscht dargestellt würde. 
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3.1.2 Fahrgastzählung 2012 
Ausgehend von den aufbereiteten Daten der Fahrgastzählung der letzten Fahrplan-
periode wurde seitens des Verkehrsverbundes festgelegt, dass  alle Busfahrten mit 
einem Besetzungsgrad von weniger als drei Fahrgästen auf der jeweiligen Hin- und 
Rückrichtung der Fahrtstrecke für die Bedienung mit einem Anrufbus in Betracht ge-
zogen werden sollen. Die Anschlusszeiten der Bahn sowie die Möglichkeit der 
Fahrtwunschbündelung in einem bestimmten Bediengebiet werden hierbei mit be-
achtet (vgl. vorheriger Abschnitt). 
Die Daten der momentanen Fahrgastzählung (jetzige Fahrplanperiode, Dezember 
2012 – Dezember 2013) waren bzw. sind zum Zeitpunkt der Erstellung dieses Busi-
nessplanes noch nicht vollständig vorhanden und ausgewertet. Aus diesem Grund 
werden im weiteren Verlauf zwar die Daten der bereits ausgewerteten Fahrgastzäh-
lung 2012 herangezogen; diese werden jedoch auf die jeweils aktuelle Fassung der 
Fahrpläne angewendet. Etwaige eingestellte oder stark gekürzte Linienverläufe wur-
den nicht in die Betrachtungen mit einbezogen. Die Bearbeitungsphase für die neuen 
Fahrpläne (Gültigkeitsbeginn: Dezember 2013) beginnt voraussichtlich ab Oktober 
2013. Fahrplanänderungen und -Neuerungen ab diesem Zeitpunkt sind aus diesem 
Grund kein Bestandteil der vorliegenden Arbeit. Nach Erscheinen des neuen Regio-
nalfahrplanes für das Verbundgebiet werden Fahrplanänderungen jedoch Teil der  
Untersuchungen sein und ggf. Anpassungen vorgenommen. 
In das beispielhaft dargestellte Kosten- und Erlösrechnungsmodell (Vgl. Abschnitte 6 
und 8) fließen sowohl die prognostizierten Anrufbus-Kilometer als auch die Abru-
fungs- bzw. Besetzungsgrade ein. Wird ein als „VlexiBus“-Fahrt gekennzeichnetes 
Angebot im Fahrplan nicht genutzt bzw. besteht keine Anmeldung hierfür, entspricht 
dies einem Abrufungsgrad von null. Basis für die Vorausschätzung der Abrufungs-
grade sind die durchschnittlichen Fahrgastzahlen je Linienfahrt. Die tatsächlichen 
Abrufungsgrade der Anrufbus-Fahrten können erst im Laufe des Projektes ermittelt 
und in die Kosten- und Erlösrechnungen mit einbezogen werden. Von Bedeutung ist 
dieses Zahlenmaterial hinsichtlich der Einrichtung und des Betriebes der Dispositi-
onszentrale (vgl. Abschnitt 5). Damit können u.a. die Größe der Fahrzeuge, die tarif-
lichen Einnahmen sowie die Fahrtroute des Anrufbusses geplant werden. Des Weite-
ren dienen die durchschnittlichen Fahrgastzahlen zur Ermittlung von Personenkilo-
metern für statistische Erhebungen. 
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3.1.3 Tarifliche Umsetzung  
Die bedarfsgerechte Bedienweise und die Möglichkeit der Haustürbedienung mit 
dem Anrufbus stellen für den Fahrgast einen zusätzlichen Nutzen dar. Der Fahrgast 
hat u.a. keine längeren zu Fuß zurückzulegenden Wege zu Start- und Endhaltestel-
len mehr, in den Abendstunden ist auch die zusätzliche Sicherheit ein wichtiger As-
pekt.  Für das ausführende Busunternehmen sind die längeren Wegestrecken jedoch 
mit Kosten verbunden. Aus diesem Grund ist ein so genannter Komfortzuschlag, 
welcher zusätzlich zum regulären Fahrtarif zu entrichten ist, gerechtfertigt. Für die 
Festlegung der Höhe dieses Komfortzuschlages gibt es mehrere Ansätze, auf welche 
in Abschnitt 7 näher eingegangen wird.  
Im Rahmen der demografischen Entwicklung im Vogtlandkreis wird ein massiver 
Einwohnerschwund prognostiziert, der i.d.R. mit einer sinkenden Anzahl der ÖPNV-
Nutzer einhergeht. Die Bedienung mit dem „VlexiBus“ soll zwar dem entgegenstehen 
und ein attraktives und bezahlbares Nahverkehrssystem anbieten, für die beteiligten 
Verkehrsunternehmen ist eine Kostendeckung dennoch vorerst nicht zu erwarten. 
Die Möglichkeiten der Zuschüsse aus öffentlicher Hand müssen daher zusätzlich ge-
prüft werden (vgl. Abschnitt 9). 
 
3.1.4 Genehmigungsaspekte bei Abweichung von Fahrplanrouten 
Die bisherigen Linienverläufe und Haltestellen dienen für den Anrufbus als Orientie-
rungspunkte (vgl. Ausschnitt Liniennetzplan in Anlage 8). Das Angebot einer be-
darfsgerechten Bedienweise umfasst zudem die Möglichkeit der Haustürbedienung 
und der damit verbundenen Abweichung von Fahrtwegen.27 Aus diesem Grund müs-
sen die Verkehrsunternehmen nach Vergabe der Aufträge (vgl. Abschnitt 11.5) auch 
neue Genehmigungen von der zuständigen Genehmigungsbehörde (Landesamt für 
Straßenbau und Verkehr (LASuV) Dresden) für bestimmte, noch nicht genehmigte 
Streckenabschnitte einholen. Ausschlaggebend dafür ist z.B. die Beschaffenheit von 
Straßenabschnitten oder die Verkehrsführung in einigen Ortschaften (in Falkenstein 
und Lengenfeld existieren bspw. zahlreiche Einbahnstraßen, welche bei Haustürbe-
dienung eine Verlängerung der Fahrzeit des Anrufbusses mit sich bringen können). 
Die Straßenbreite in bestimmten Ortschaften und Ortsteilen stellt für die größtenteils 
                                                     
27
 Vgl. Sieber, N. et al (2006), S. 8. 
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im Verkehrsverbund eingesetzten Linienbusse (Stadtbusse mit bis zu 36 Sitzen, 
Überlandbusse mit bis zu 56 Sitzen und einer Gesamtlänge von ca. 12m)28 oftmals 
ein Hindernis dar. Das Befahren etwaiger Streckenabschnitte bspw. mit Kleinbussen, 
welche bereits im Stadtverkehr Auerbach auf den City-Linien A, B, E und F im Ein-
satz sind, wäre eine Lösungsmöglichkeit. Hierbei muss jedoch die Situation jedes im 
Verkehrsverbund agierenden Verkehrsunternehmens individuell betrachtet werden. 
Die Anschaffung neuer Fahrzeuge verursacht u.a. Anschaffungs-, Personal- und 
Instandhaltungskosten 
 
3.1.5 Einteilung in Linienbündel 
Die straßengebundenen ÖPNV-Linien im Verbundgebiet sind in so genannte Linien-
bündel eingeteilt, welche um einen zentralen Verknüpfungspunkt herum angeordnet 
sind (vgl. Beispiel Oelsnitz in nachfolgender Abbildung). Mit Hilfe dieser Linienbün-
del, welche z.B. sternförmig um einen Verknüpfungspunkt verlaufen können, wird 
das gesamte Verbundgebiet in kleinere Einheiten eingeteilt und deren ÖPNV-
Angebot unterliegt folglich einer differenzierten Betrachtung. Die Bündel können im 
Zuge der Liniengenehmigung (vgl. Abschnitt 11.7)  auch miteinander kombiniert bzw. 
verbunden werden, da alle am Verbundgebiet umfassenden ÖPNV beteiligten Ver-
kehrsunternehmen Kabotagefreiheit vereinbart haben. Busunternehmer A hat dem-
nach die Erlaubnis, die für Busunternehmer B konzessionierten Linienwege zu be-
dienen.  Für das bedarfsorientierte Angebot des „VlexiBus“, bei der eine linienüber-
greifende Bedienung erwartet wird, ist die Kabotagefreiheit daher unumgänglich. 
Der Leistungsumfang eines Verkehrsunternehmens, welches die Genehmigung für 
eines oder mehrere Linienbündel erhält, vergrößert sich dementsprechend.29 
                                                     
28
 Vgl. MAN Truck & Bus AG, Daten zu Stadt- und Überlandbussen. 
29
 Vgl. VVV GmbH: Nahverkehrsplan Vogtland (2009): Öffentlicher Straßenpersonennahverkehr, 
S. 55. 
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Abb. 5: Schematische Darstellung des Linienbündels Oelsnitz
30 
Die Haltestelle Oelsnitz, Markt sowie der Oelsnitzer Bahnhof gelten hierbei als zent-
raler Haltepunkt und Verknüpfungspunkt. Das dargestellte Linienbündel soll in den 
weiteren Ausführungen beispielhaft für die Vorgehensweise im gesamten Verbund-
gebiet herangezogen werden. Die Möglichkeiten der Integration des Anrufbusses in 
die bestehenden Fahrpläne sowie der von den festgelegten Linienwegen abwei-
chenden Bedienung kleinerer Ortschaften und Ortsteile zwischen den Linien werden 
anhand des Beispiels Oelsnitz aufgezeigt. Die Vorgehensweise bei der Fahrplaner-
stellung und der Integration des Anrufbusses in das bestehende ÖPNV-Netz erfolgt 
in den anderen Linienbündeln im Verbundgebiet analog. 
 
3.1.6 Struktur des beispielhaft verwendeten Bediengebietes 
In und um Oelsnitz verkehren die in Abbildung 5 dargestellten Linien und 2 weitere 
Schülerlinien. Des Weiteren bestehen mittels der Linien V-36 und V-38 Verbindun-
gen nach Falkenstein bzw. über Schöneck nach Klingenthal. In die beispielhaft erläu-
terte Erstellung des Anrufbus-Fahrplanes fließen jedoch nur die im Linienbündel dar-
gestellten Linien ein. Alle weiteren Strecken im Vogtland werden jedoch im Laufe der 
Umsetzung des Projektes Anrufbus (vgl. Meilensteinplan in Anlage 1) Beachtung fin-
den. Es besteht zudem ein Bahnanschluss an die Linie VL3 der Vogtlandbahn von 
Plauen über Oelsnitz, Adorf, Bad Brambach und Cheb (Tschechische Republik). 
Der Landesentwicklungsplan Sachsen ordnet Oelsnitz als Mittelzentrum, welches 
vom ländlichen Raum sowie von verdichteten Gebieten des ländlichen Raumes um-
geben ist, ein (vgl. Anlage 2). Verdichtete Gebiete des ländlichen Raumes unter-
                                                     
30
 Vgl. VVV GmbH: Nahverkehrsplan Vogtland (2009): Linienbündel Bereich Oelsnitz, S. 70. 
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scheiden sich von letzterem insofern, dass diese Gebiete eine höhere Verdichtung 
(d.h. bspw. höhere Einwohnerzahl, höherer Anteil an bebauter Fläche etc.) aufwei-
sen. Diese Gebiete finden sich häufig im Umkreis („Speckgürtel“) eines Mittel- oder 
Oberzentrums.31 
In der Stadt Oelsnitz sind 3 Grund- und 2 Mittelschulen sowie ein Gymnasium an-
sässig. Das Einzugsgebiet der Schüler erstreckt sich u.a. von den umliegenden Ort-




















                                                     
31
 Vgl. Sächsisches Staatsministerium des Innern: Landesentwicklungsplan 2013, S. 37 f. 
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4. Fahrgastzählung - Auswertung und Nutzung für das Fahrplankonzept 
Die Fahrgastzählung auf den Buslinien, welche im Verkehrsverbund Vogtland ver-
kehren, wurde während der Fahrplanperiode 2012 (Dezember 2011 – Dezember 
2012) durchgeführt. Erstmalig war dies in der vorherigen Fahrplanperiode (Dezember 
2010 – Dezember 2011) der Fall, jedoch wurden die Fahrgäste damals nur stichpro-
benartig gezählt. Eine aussagekräftige Auswertung der Fahrgastzahlen konnte dem-
zufolge nicht durchgeführt werden.  
Die Aufbereitung der gesammelten Daten wurde vom Mitarbeiter eines Ingenieurbü-
ros durchgeführt und dem VVV u.a. in Form von ABC-Analysen, Diagrammen zur 
Haltestellenfrequentierung, Einsteigerzahlen je Linie bzw. Haltestellen usw. zur Ver-
fügung gestellt (Vgl. Anlagen 9-12).   
Die Gesamtzahl der in 2012 beförderten Fahrgäste im Verbundgebiet (Vogtlandkreis) 
beläuft sich auf 10.718.856 auf insgesamt 10.131.582 straßen- und schienengebun-
denen Fahrplankilometern. Diese wurde jedoch nicht durch das nachfolgend be-
schriebene Zählsystem erfasst, sondern unabhängig davon beim Erwerb eines Fahr-
scheines in den jeweiligen Verkehrsmitteln und Verkaufsagenturen registriert. 32 
Um ein repräsentatives Ergebnis zu erhalten, mussten die Busfahrer an allen Tagen, 
an denen sie im Dienst waren, die zusteigenden Fahrgäste an jeder bedienten Halte-
stelle zählen. Dies geschah mittels im Cockpit angebrachter Zähltasten, welche ne-
ben dem Kassengerät angebracht sind.  
Die Busfahrer erhalten von den jeweiligen Leitstellen der Verkehrsunternehmen ihre 
Dienstpläne. Der Fahrer hatte die ihm zugewiesene Tour vor Antritt noch einmal an-
melden bzw. die Durchführung bestätigen, damit diese dann im Zählsystem regis-
triert wurden. Damit waren der Tag, die Uhrzeit, die Haltestelle und die Fahrtroute 
des Busses bereits im Zählsystem hinterlegt, so dass die Fahrgastzahlen bei der 
Auswertung diesen jeweils problemlos zugeordnet werden konnten. 
Fahrgäste, welche einen Fahrschein direkt im Bus erworben haben, wurden während 
des Erwerbs automatisch beim Bezahlen am Kassengerät registriert. Um die zuge-
stiegenen Fahrgäste, welche bereits im Besitz eines gültigen Fahrscheines waren zu 
erfassen, gab es zwei Möglichkeiten: Stieg nur ein Fahrgast je Haltestelle zu, musste 
der Busfahrer die Taste „Zähl 1“ und „OK“ betätigen. Stiegen zwei bzw. mehr Fahr-
                                                     
32
 Vgl. ZVV: Gesamtbericht für das Jahr 2012. 
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gäste je Haltestelle zu, musste der Fahrer zuerst die Taste „Zähl 2“ betätigen und 
nach dem Zählvorgang die Anzahl der Fahrgäste manuell auf dem Ziffernblock mit 
den Ziffern eins bis neun eintippen und zum Abschluss wieder „OK“ betätigen. 
Ein Fehler bei diesem Vorgang konnte auftreten, wenn der Fahrer statt „Zähl 2“ und 
„9“ die Taste „Zähl 1“ neun Mal betätigte. Im System wurde damit registriert, dass an 
neun aufeinanderfolgenden Haltestellen je eine Person eingestiegen ist. Tatsächlich 
ist aber eine Gruppe von neun Personen an genau einer Haltestelle zugestiegen. Die 
Verteilung der Haltestellenfrequentierung wird in der Auswertung damit nicht korrekt 
dargestellt. Jedoch wurden die Busfahrer von der Geschäftsleitung der jeweiligen 
Verkehrsunternehmen sowie dem Verkehrsverbund explizit auf die korrekte Durch-
führung des Zählvorganges hingewiesen, weshalb in den nachfolgenden Ausführun-
gen von einer geringen Fehlerquote ausgegangen wird. 
Wenn eine Gruppe von bspw. fünf Personen zustieg und den Gruppenfahrschein im 
Bus erwarb, wurde nur der Käufer als eine Person beim Bezahlvorgang registriert. 
Die restlichen vier Personen mussten noch einmal mit „Zähl 2“ und „4“ gezählt wer-
den. 
Die Relevanz einer kontinuierlich und tagtäglich ausgeführten Fahrgastzählung im 
Sinne der darauffolgenden Auswertung zeigt sich in der Entwicklung der Fahrgast-
zahlen im Verlauf des gesamten Jahres bzw. der gesamten Fahrplanperiode. Wäh-
rend die Zustiege in den Herbst- und Wintermonaten ihren Höchststand erreichen 
(u.a. wird in dieser Zeit der ÖPNV häufig als Alternative zum PKW genutzt, z.B. bei 
winterlicher Witterung), ist in den Sommermonaten Juli und August der Tiefstand zu 
erkennen. Dies ist bedingt durch die Sommerferien und verdeutlicht einmal mehr, 
dass der Schülerverkehr eine wichtige Säule für den Nahverkehr im Vogtland ist. 
Weitere signifikante Unterschiede sind an Wochen- und Wochenend- bzw. Feierta-
gen zu erkennen (vgl. Anlagen 9 und 10). Die Analyse der für die Einführung einer 
bedarfsgerechten Nutzung geeigneten Verkehre sollte sich daher an saisonalen und 
wochentäglichen Unterschieden orientieren. In den nachfolgenden Erläuterungen 
und Darstellungen stehen einige der mit Hilfe von Pivot-Tabellen aufbereiteten Dia-
gramme im Vordergrund. 
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4.1 ABC-Analyse 
Die ABC-Analyse in der Logistik bzw. Materialwirtschaft dient der Klassifizierung von 
Objekten (bspw. Lagerbestände) oder Geschäftsprozessen (bspw. Verkaufs- bzw. 
Absatzzahlen). Ziel ist die Untersuchung einer Merkmalsausprägung in Abhängigkeit 
von einer zweiten Merkmalsausprägung. Die Objekte werden dabei  in so genannte 
A-, B- und C-Teile gruppiert. A-Teile haben i.d.R. den höchsten Wert, aber jedoch 
nur einen geringen Anteil am Gesamtbestand der Waren („Artikel X macht 10% des 
Lagerbestandes und 80% der Lagerhaltungskosten aus“). C-Teile haben den zah-
lenmäßig höchsten und den wertmäßig geringsten Bestand.33 In der Praxis wird die-
ser Zusammenhang meist mit Hilfe einer Lorenzkurve dargestellt. 
Die Entwicklung der A-Teile sollte einer ständigen Kontrolle unterliegen, da diese bei 
Veränderungen den größten Einfluss auf u.a. die damit verbundenen Lagerbestände, 
Kosten sowie Bestellintervalle haben können.34 Nach dem Klassifikationsprozess, 
d.h. der Einteilung in A-, B- und C-Waren erfolgt der Entscheidungsprozess. Die Pla-
nung und Entscheidungsfindung bzgl. der weiteren Verfahrensweise mit den jeweili-
gen Gruppen steht dabei im Vordergrund.35 
Die ABC-Analyse der Fahrgastzahlen im vogtländischen ÖPNV bedient sich dieser 
theoretischen Grundlagen. Die streng abgegrenzte Einteilung in A-, B- und C-
Gruppen findet nicht statt. Vielmehr stellt bildet diese Form der ABC-Analyse eine 
Berechnungshilfe für die Anzahl der durchschnittlichen Einsteiger pro Fahrt bei zahl-
reich kombinierbaren Voreinstellungen ab.  
                                                     
33
 Vgl. Mehlan, A. (2007), S. 98 ff. 
34
 Vgl. Gopalakrishnan, P. (2006), S. 242. 
35
 Vgl. Schuh, G. (2006), S. 857 ff. 
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Abb. 6: ABC-Analyse der Einsteiger/Fahrt (1) 
Das Zahlenmaterial entstammt der Fahrgastzählung von Dezember 2011 – Dezem-
ber 2012. Zahlreiche Voreinstellungen können für eine saison-, verkehrsarten- oder-
kalenderwochengenaue Analyse getroffen werden. Das Diagramm (Abb. 6) zeigt fol-
gende, u.a. das Bediengebiet in und um Oelsnitz betreffende Voreinstellungen und 
Ergebnisse. 
 Es werden alle Linienfahrten, welcher die Plauener Omnibusbetrieb GmbH 
(POB) im gesamten Verbundgebiet erbringt, einberechnet (Anm.: eine Be-
grenzung auf einzelne Linien(-Bündel) ist in dieser Darstellung aufgrund der 
Datenmenge nicht möglich), 
 Die Darstellung beinhaltet die Fahrgastzahlen an allen Wochentagen, Mona-
ten und in allen Kalenderwochen der Fahrplanperiode auf allen Verkehrsarten, 
welche der die POB GmbH im Verbundgebiet erbringt, 
 Auf der Hälfte der Fahrten der POB GmbH steigen 70% der Fahrgäste zu, die 
die Linien dieses Verkehrsunternehmens nutzen, d.h. 70% der Fahrten haben 
einen durchschnittlichen Besetzungsgrad von 1,4 Fahrgästen pro Fahrt. Auf 
nur 20% der Fahrten werden durchschnittlich 2 Fahrgäste befördert,  
 Idealerweise sollte die abgebildete Kurve etwas steiler verlaufen, so dass z.B. 
60% der Einsteiger bereits auf 20% der Fahrten verteilt sind (schlussfolgernd 
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würde dies einer durchschnittlichen Fahrgastzahl von drei Personen pro Fahrt 
entsprechen). 
Diese Grafik kann bzgl. der durchschnittlichen Fahrgastzahl pro Fahrt kein aussage-
kräftiges Ergebnis liefern, da eine genauere Unterscheidung nach Wochentagen, 
Monaten (z.B. Ferienmonate) und Verkehrsarten dazu zwingend notwendig ist.  
 
Abb. 7: ABC-Analyse der Einsteiger/Fahrt (2) 
In Abbildung 7 wurden konkretere Voreinstellungen getroffen. Hierbei werden die 
Fahrten des Schülerverkehrs der POB GmbH, welche im gesamten Verbundgebiet 
erbracht wurden, betrachtet. Der Monat August wurde nicht mit einberechnet, da die-
ser im Jahr 2012 ein Sommerferienmonat war. Die Fahrgastzahlen während der Win-
ter-, Oster-, Pfingst-, Herbst- und Weihnachtsferien, welche sich nicht auf einen gan-
zen Kalendermonat verteilten, wurden anteilig abgezogen. Die „Idealkurve“ im Falle 
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4.2 Einsteigerentwicklung 
Ein genaueres Bild der zeitlichen Einsteigerverteilung und der durchschnittlichen 
Fahrgastzahlen entsteht mit Hilfe von Diagrammen zur, welche aus dem gleichen 
Zahlenmaterial wie die ABC-Analyse im vorherigen Abschnitt erstellt wurden. 
 
Abb. 8: Einsteigerentwicklung  
Abbildung 8 stellt die Entwicklung der Einsteiger an den Wochentagen außerhalb der 
Ferienwochen bzw. –Monate dar. Zum Regionalverkehr zählen alle im Fahrplan ver-
merkten (Bus-)Linienfahrten in und um das Bediengebiet Oelsnitz. Der Schüler- und 
Freizeitverkehr (z.B. Freizeitbus Vogtland) unterliegt einer gesonderten Zählung und 
wird nicht mit hinzugezählt. 
Die POB GmbH erbrachte in der beschriebenen Fahrplanperiode Leistungen auf ins-
gesamt 10 Schulbuslinien im Verbundgebiet. Schülerlinien, welche im Fahrplan ver-
merkt sind, können theoretisch ebenfalls von Fahrgästen ohne Schülerfahrausweis 
(z.B. Berufspendler in den frühen Morgenstunden mit einer Wochen- oder Monats-
karte für Erwachsene) genutzt werden. Sie orientieren sich lediglich stark an den 
Stundenplänen der auf dem Fahrweg bedienten schulischen Einrichtungen und sind 
daher für eine bedarfsorientierte Bedienung nicht geeignet. Aus diesem Grund wer-
den die Schulbuslinien in die Erstellung des Verkehrsmengengerüstes (Berechnung 
der Fahrplankilometer und Personenkilometer, vgl. Abschnitt 4.3.1) nicht integriert.  
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Die Auswahlmöglichkeiten unterhalb des Diagrammes ähneln denen der ABC-
Analyse. Der Begriff „Kalenderwoche“ wird in dieser Abbildung in folgendem Zu-
sammenhang verwendet: die Kalenderwochen „-1“, „-2“ und „-3“ entsprechen den 
letzten drei Dezemberwochen im Jahr 2011 und damit zugleich den ersten drei Wo-
chen der beschriebenen Fahrplanperiode.  
Eine Besonderheit ist die Zeitgruppe. Hierbei kann zusätzlich noch die gewünschte 
Uhrzeit eingegrenzt werden. Den Schülerverkehr betreffend, wären bspw. die Zeit-
gruppen 6-8 sowie 12-15 relevant (abhängig von den jeweiligen Schulzeiten). In Abb. 
8 sind bereits explizit die (Schwachlast-)Zeitgruppen ausgewählt, in denen eine be-
darfsabhängige Bedienung in den jeweiligen von der POB bedienten Gebieten erfol-
gen könnte. Damit sind genauere Aussagen zur Einsteigerentwicklung möglich. Die 
Plauener Omnibus GmbH kann demnach von durchschnittlich 0,2 Fahrgästen pro 
(Schul-)Woche auf den Linien des Regionalverkehrs, welche das Unternehmen be-
dient, ausgehen. Anders interpretiert steigt während der betrachteten Schwachlast-
zeiten nur an durchschnittlich jeder fünften Haltestelle ein Fahrgast zu, weshalb es 
zahlreiche Möglichkeiten zur Fahrtwunschbündelung und Vermeidung von Leerfahr-
ten geben kann. 
Die Fahrgastzahlen konzentrieren sich dabei in relativ geringem Abstand zum Mittel-
wert und treten mit größer werdendem Abstand davon immer seltener auf. Die Stan-
dardabweichung dient als Maß für die Streuung um den Mittelwert.36 37 Dieses Maß 
wurde bei der Erstellung dieses Diagramms auf Basis folgender Prämissen errech-
net. 
 Die durchschnittliche Anzahl der Fahrgäste je angegebener Kalenderwoche 
auf allen Fahrten, welche die POB GmbH im Regionalverkehr außerhalb der 
Ferienzeiten erbracht hat wurde berechnet (das nachfolgende Berechnungs-
beispiel dient der Veranschaulichung der Vorgehensweise): 
 
  
                                                        




                                                     
36
 Vgl. Eckstein, P. (2012), S. 51. 
37
 Vgl. Stiefl, J. (2011), S. 32. 
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 Berechnung der Varianz (s²) und der Standardabweichung (s) im angegebe-
nen Zeitraum: 
 
   
                                                                       
                                
 
 
Die Standardabweichung von rund 0,6 Fahrgästen in Kalenderwoche eins (Dia-
gramm) zum Mittelwert (0,2 Fahrgäste) kann folgendermaßen interpretiert werden: 
Wird aus dem angegebenen Zeitraum eine beliebige Fahrt zu einer beliebigen Uhr-
zeit herausgegriffen, dann ist statistisch zu erwarten, dass z.B. durchschnittlich 0,6 
Fahrgäste mehr (oder weniger) als der Mittelwert (rund 0,2 Einsteiger) auf dieser 
Fahrt zugestiegen sind. Ein negativer Wert würde theoretisch bedeuten, dass bspw. 
noch seltener als an jeder fünften Haltestelle ein Gast in das Fahrzeug eingestiegen 
ist. 
 
4.2.1 Einsteiger im Haltestellenverlauf 
Die nachfolgenden Diagramme dienen als Voraussetzung für die konkrete Erstellung 
der Anrufbus-Fahrpläne. Es können hierbei die einzelnen Fahrten eines Fahrplanes 
ausgewählt werden, deren Fahrgastentwicklung je Haltestelle betrachtet werden soll.  
Das Diagramm in Abbildung 9 bezieht sich auf Fahrt 1 („Kurslinie“) der Linie V-33 
von Oelsnitz nach Eichigt (vgl. Anlage 6). 
Abb. 9: Haltestellenverlauf und Besetzungsgrad der Kurslinie 1, Linie V-33 
Dargestellt sind alle bedienten Haltestellen dieser Kurslinie sowie die durchschnittli-
che Anzahl der Einsteiger pro Haltestelle während der gesamten Fahrplanperiode. 
Linie V-33 verkehrt nur an den Wochentagen und außerhalb der Ferien, weshalb 
Fahrgastzählung                                                                                                        30 
  
diesbezüglich keine weitere Unterscheidung bei den Voreinstellungen getroffen wer-
den muss. Würden die Haltestellen auf dieser Linie auch an den Wochenenden, Fei-
ertagen und Ferien bedient werden, kann von einer dementsprechend niedrigeren 
durchschnittlichen Anzahl von Fahrgästen an diesen Tagen ausgegangen werden.  
Die Einsteiger je Haltestelle werden addiert und folglich kann entschieden werden, 
ob sich eine Fahrt für die Bedienung mit einer bedarfsgerechten Bedienform eignet 
oder weiterhin im regulären Linienbetrieb bedient werden sollte. Im o.g. Beispiel ent-
spricht die durchschnittliche Fahrgastzahl dieser Kurslinie rund 4,9, weshalb der Li-
nienbetrieb beibehalten werden sollte (vgl. Prämissen und Orientierungspunkte, Ab-
schnitt 3.1). Die Gründe für diese Entscheidung sind zudem an der Uhrzeit der Fahrt 
erkennbar. Morgendliche Fahrten an den Wochentagen werden oftmals von Schülern 
und Berufspendlern genutzt und orientieren sich i.d.R. an vorhandenen Bahnan-
schlüssen und Schulzeiten. Nicht alle Schüler im Vogtlandkreis nutzen die speziellen 
Schülerlinien, denn oftmals existiert bereits eine an ihre Stundenpläne angepasste 
Regionalbuslinie. 
Ein deutlicher Unterschied hierzu ist bei Fahrt 9 auf der Linie V-35 (Oelsnitz-
Oberhermsgrün-Eichigt-Tiefenbrunn, Fahrplan vgl. Anlage 7) zu erkennen. 
Abb. 10: Haltestellenverlauf und Besetzungsgrad der Kurslinie 9, Linie V-35 (Auszug) 
Diese Fahrt verkehrt durchgehend an Wochen-, Wochenend- und Feiertagen wäh-
rend der Schul- und Ferienzeiten. Die Addition der über diesen Zeitraum ermittelten 
zugestiegenen Fahrgäste auf der Kurslinie 9 ergibt durchschnittlich nur 1,21 Zustiege 
auf der gesamten Fahrt. An den letzten aus Platzgründen nicht abgebildeten Halte-
stellen sind ebenso durchschnittlich null Fahrgäste zugestiegen. Demnach wurden 
die letzten zwei Drittel des Linienverlaufes vernachlässigbar geringfügig frequentiert. 
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Dennoch würde die gänzliche Einsparung dieses Abschnittes der Aufgabe der Da-
seinsvorsorge nicht gerecht werden, da eine Mindestversorgung mit ÖPNV-
Dienstleistungen gewährleistet werden muss. Eine bedarfsorientierte Bedienung 
könnte die hohe Anzahl von Leerfahrten und die damit verbundenen Kosten verrin-
gern.  
Zwei weitere Beispiele für wenig frequentierte Fahrten in Schwachlastzeiten im aus-
gewählten Bediengebiet  sind in den Anlagen 11 und 12 dargestellt. 
Für die Einführung eines flächendeckenden Anrufbussystems im gesamten Vogt-
landkreis müssen die Fahrten aller in Frage kommenden Linien in allen Linienbün-
deln betrachtet werden. Eine Entscheidung, ob diese für eine Bedienung mit dem 
„VlexiBus“ geeignet sind, erfolgt auf Grundlage der in Abschnitt 3.1 erläuterten Prä-
missen und Orientierungspunkte.  
 
4.3 Verkehrsmengengerüst 
Das Verkehrsmengengerüst ist eine Zusammenfassung der Ergebnisse der Pla-
nungsphase. Es beinhaltet neben den im nachfolgenden Abschnitt ermittelten 
Anrufbus-Kilometern sowie der durchschnittlichen Besetzungsgrade in den Fahrzeu-
gen zudem die Einsatzstunden der Busfahrer. Eventuelle Neuanschaffungen von 
Kleinbussen sind individuell von jedem Verkehrsunternehmen zu prüfen.38  
 
4.3.1 Fahrplankilometer des Anrufbusses 
Wichtigster Bestandteil der variablen Kosten innerhalb der Kostenplanung (vgl. Ab-
schnitt 6) sind die prognostizierten Kilometer, welcher der Anrufbus bei Beibehaltung 
der jetzigen Linienwege zurücklegen wird. Die Vorgehensweise der Berechnung wird 
beispielhaft anhand der Tabellen 3-4 dargelegt. Auf Basis dieser Kilometer können 
anschließend weitere Bestandteile wie z.B. Bereitschaftsstunden für die Busfahrer, 
Stundenkostensätze oder Treibstoffkostensätze einkalkuliert werden.  
Die Anzahl der Kilometer wird im Laufe der Planungsaktivitäten noch variiert bzw. 
den Fahrtwünschen angepasst. In welchem Umfang eine Abweichung vom bisheri-
gen Linienweg notwendig ist, kann erst während des laufenden Betriebes festgestellt 
                                                     
38
 Vgl. Schnabel, W. et al (2011), S. 585. 
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werden. Es ist jedoch bereits davor eine Festsetzung der maximale Abweichungsent-
fernung sowie der dafür in Frage kommenden Routen anzuraten, was hinsichtlich 
genehmigungsrechtlicher Aspekte von Bedeutung ist. Die Abweichungen von den 
Strecken haben zudem Auswirkungen auf die Fahrzeit des Anrufbusses, welche ab 
einer bestimmten Dauer für den Fahrgast nicht mehr zumutbar ist und auch mit den 
gesetzlichen Regelungen zu Lenk- und Ruhezeiten für die Busfahrer nicht mehr ver-
einbart werden kann. Bezüglich der jeweiligen Fahrtdauer kann keine pauschale 
Aussage getroffen werden. Diese ist bei der Anmeldung der Fahrtwünsche und ggf. 
den Fahrtwunschbündelungen von Fall zu Fall zu prüfen und entscheiden (unter Be-
rücksichtigung gesetzlicher Vorgaben). 
Auch wenn aufgrund der bedarfsorientierten Bedienweise Fahrten bzw. Streckenab-
schnitte bei fehlenden Anmeldewünschen nicht bedient werden, so wird dennoch mit 
deren Durchführung geplant. Es muss ggf. damit gerechnet werden, dass auf einer 
Linienfahrt mit durchschnittlich zwei Fahrgästen im Jahr 2012 in der darauffolgenden 
Fahrplanperiode durchschnittlich zwei Fahrgäste zusteigen. Die Fahrt sollte demnach 
nicht gänzlich eingespart werden. Zahlenmaterial zum Vergleich mehrerer Fahrplan-
perioden ist zum jetzigen Stand noch nicht verfügbar. 
Auch die Höhe der Zuschüsse, welche die Verkehrsunternehmen für die Durchfüh-
rung der ihnen genehmigten (Linien-) Fahrten aus öffentlicher Hand erhalten, ist ki-
lometerabhängig. Wird ein Fahrplan demzufolge um eine wenig genutzte Fahrt redu-
ziert, so sinken auch die Zuschüsse, die fixen Kosten (z.B. für Fahrzeuginstandhal-
tung) bleiben jedoch konstant. Aus diesem Grund ist eine genaue Abgrenzung der 
regulär durchgeführten Linienfahrten von bedarfsorientierten Fahrten von großer Be-
deutung. Die Finanzierungsmöglichkeiten dieses Projektes werden in Abschnitt 9 
noch einmal ausführlich betrachtet. 
Zunächst wird jede Linie im beispielhaften Bediengebiet in und um Oelsnitz sowie 
deren Kurslinien einzeln analysiert. Die Kurslinien, auf denen durchschnittlich weni-
ger als drei Fahrgäste je Fahrt befördert wurden, sollen zukünftig mit einem bedarfs-
gesteuerten Anrufbus bedient werden. Es ist diesbezüglich noch zu entscheiden, ob 
der bisherige Linienverlauf beibehalten und nur ab einer Mindestanmeldezahl durch-
geführt wird oder ob eine Abweichung vom Linienfahrplan im Rahmen einer vorher 
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festgelegten Maximalentfernung möglich ist.39 Dies hat im Falle von Haustürabholun-
gen und bestimmter Fahrtwunschbündelungen neu zu bedienende Fahrwege zur 
Folge und bedarf einer genehmigungsrechtlich gesonderten Betrachtung (vgl. Ab-
schnitt 11.7).  
Bei der nachfolgend dargestellten Fahrplankilometer-Berechnung für den Anrufbus 
stehen die an den Wochentagen (Montag-Freitag) außerhalb der Schulferien durch-
geführten Schwachlastfahrten im Vordergrund. Die Streckenlängen werden regelmä-
ßig (z.B. bei geringfügigen Fahrwegänderungen im Falle von Baustellen und Umlei-
tungen) gemessen und stehen in der Fahrplanbearbeitungssoftware40 der Verkehrs-
verbund Vogtland GmbH zur Verfügung. 
Die gesondert durchzuführende Kalkulation für die Schulferien sowie Wochenend- 





Tab. 3-4: Berechnung der zu erwartenden (Netto-) Anrufbus-Kilometer im beispielhaften Bedienge-
biet, ohne Einsatzzeiten (Linien V-32 und V-33)
41
 
Neben den relevanten Kalendertagen müssen die jeweiligen fahrplanspezifischen 
Verkehrsbeschränkungen  berücksichtigt werden.  
                                                     
39
 Vgl. BMVBS: Handbuch zur Einführung flexibler Bedienungsformen im ÖPNV: Angebotsformen, 
S. 29 ff. 
40
 Mentz Datenverarbeitung GmbH München: Sachbearbeiterfahrplan Version 3.5.88.0 
41
 Eigene Darstellung, modifiziert nach: BMVBS: Handbuch zur Planung flexibler Bedienformen im 
ÖPNV: Verkehrsmengengerüst, S. 114 ff. 
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Die Startphase des Projektes „VlexiBus“ im Vogtland ist für den großen Fahrplan-
wechsel im Dezember 2014 geplant (vgl. Meilensteinplan in Anlage 1). Um eine 
Prognose der zu erwartenden Anrufbus-Kilometer erstellen zu können, wird das 
kommende Kalenderjahr 2014 für die Kalkulation der Kilometer verwendet. Die Aus-
wertung der aktuellen Fahrgastzählung erfolgt Anfang 2014. Von einer umfangrei-
chen Änderung der Fahrgastzahlen in diesem kurzen Zeitfenster kann trotz der in 
den Abschnitten 1 und 2 beschriebenen demografischen Probleme im Vogtlandkreis 
nicht ausgegangen werden. Die Entwicklung der ÖPNV-Nutzerzahlen wird über ei-
nen längeren Zeitraum beobachtet und das „VlexiBus“-Angebot dementsprechend 
angepasst.  
Die für das Jahr 2014 zu erwartenden Kilometer für die Fahrten des Anrufbusses im 
beispielhaften Bediengebiet belaufen sich auf  94.737,79 km. Die Berechnungstabel-
len aller weiteren im Bediengebiet verkehrenden Linien (inkl. der Einsatzzeiten) sind 
in Anlage 13 dargestellt. 
Für die Ermittlung der Gesamtkilometer wurde die ebenso wenig frequentierte Linie 
V-43 (Stadtverkehr Oelsnitz) hinzugezogen. Diese bedient zwar nicht direkt die länd-
lichen Räume um Oelsnitz, Start- und Endhaltestelle dieser Linie ist jedoch der 
Bahnhof Oelsnitz, weshalb die V-43 ebenfalls als Zu- und Abbringerlinie zum bzw. 
vom Bahnverkehr genutzt werden kann. 
Die in den Tabellen 3-4 errechneten Kilometer außerhalb von Schul-, Wochenend- 
und Feiertagen sind die so genannten Nettokilometer. Diese beinhalten die reinen, 
für den Fahrgast ersichtlichen Fahrplankilometer. Um den für die Kostenrechnung 
relevanten Wert der Bruttokilometer ermitteln zu können, müssen die zusätzlich für 
das Fahrzeug zurückzulegenden Wege für die jeweilige Fahrt hinzuaddiert werden. 
Bei diesen Wegen handelt es sich u.a. um 
 Einsetzfahrten: Fahrten vom Betriebshof der Fahrzeuge zur ersten zu bedie-
nenden Haltestelle, 
 Aussetzfahrten: Nachmittägliche bzw. abendlich letztmalige Fahrt zurück zum 
Betriebshof, 
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 Sonstige Fahrten: Werkstattfahrten während der Dienstzeit, kurze Fahrten in 
den Pausen der Busfahrer (Parkplatzsuche etc.).42 
Die Streckenlänge der Ein- und Aussetzfahrten kann gemessen werden, da sich die 
Betriebshöfe der Verkehrsunternehmen an festen Orten befinden. Muss der Anrufbus 
jedoch ungeplante Wegstrecken zurücklegen (z.B. Haustürbedienung mehrerer 
Fahrgäste), können diese Kilometer vorerst nur mit einem vorher festgelegten Faktor 
in der Kostenrechnung berücksichtigt werden. Zur Plauener Omnibusbetrieb GmbH 
gehören zwei Betriebshöfe (Plauen, Friedrich-Eckardt-Straße und Bad Elster, Bahn-
hofstraße). Für die Kalkulation der Bruttokilometer wird im Kostenplan unterstellt, 
dass eine jeweils eine Einsetzfahrt und eine Aussetzfahrt vom Betriebshof Bad Elster 
zum bzw. vom Bahnhof in Oelsnitz stattfindet (Länge: 17,45 km). 
Des Weiteren besteht die Möglichkeit, die Personenkilometer zu errechnen (Multipli-
kation der ermittelten Anrufbus-Kilometer mit der durchschnittlich zugestiegenen An-
zahl von Fahrgästen (entnehmbar z.B. aus Diagramm in Abbildung 10)). Die Perso-
nenkilometer werden u.a. zum Vergleich der Fahrzeugauslastung zweier oder meh-
rerer Verkehrsunternehmen, des Energieverbrauches oder zur Erstellung von Unfall-
statistiken genutzt.43 44 
Für die in den folgenden Abschnitten dargestellte modellhafte Kosten-und Erlösrech-
nung stehen die ermittelten Anrufbus-Kilometer (Brutto- und Nettokilometer) im Vor-
dergrund. Wie bereits erwähnt wird davon ausgegangen, dass alle auf bedarfsorien-
tierte Bedienung „umgestellten“ Fahrten auch abgerufen werden. Bleibt eine Fahrt 
dennoch außen vor, wird unterstellt, dass die ungenutzten Anrufbus-Kilometer auf 
eine zu einem späteren Zeitpunkt stattfindende Fahrt, bei der der Fahrgast bspw. vor 
die Haustür gefahren oder dort abgeholt wird, umgelegt werden. 
 
4.3.2 Einsatzzeiten 
Bei einem fahrplangebundenen Anrufbus-Angebot können Einsatzzeiten der Fahrer 
aus den jeweiligen Fahrplänen entnommen werden. Bestimmte Zusatzzeiten wie z.B. 
die Fahrten von den Betriebshöfen zur ersten Haltestelle und nach Dienstschluss 
                                                     
42
 Vgl. BMVBS: Handbuch zur Einführung flexibler Bedienungsformen im ÖPNV: Berechnungshilfen, 
S. 116 ff. 
43
 Vgl. Müller, H. (2007), S. 13. 
44
 Verband deutscher Verkehrsunternehmen (VDV): Definition Personenkilometer. 
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wieder zurück müssen hinzugerechnet werden. Auch die in der Verordnung zur 
Durchführung des Fahrpersonalgesetzes (Fahrpersonalverordnung (FPersV)) ge-
setzlich vorgeschriebenen Lenk- und Ruhezeiten der Fahrer sind einzuhalten. Diese 
Verordnung umfasst u.a.  
 45-minütige Pausen nach einer Lenkzeit von mehr als viereinhalb Stunden am 
Stück bei einem Haltestellenabstand von jeweils mehr als drei Kilometern (§ 1 
Abs. 3 S. 1 FPersV), 
 Bei einem Haltestellenabstand von weniger als drei Kilometern (z.B. im Stadt-
verkehr Oelsnitz, Linie V-43) können Arbeitsunterbrechungen (z.B. Wendezei-
ten, Wartezeiten zur genauen Einhaltung des Fahrplanes etc.) als Ruhezeiten 
geltend gemacht werden. Diese Unterbrechungen müssen jedoch 
„[…]mindestens ein Sechstel der vorgesehenen Lenkzeit […]“ betragen (§ 1 
Abs. 3 S. 2 FPersV). Abweichungen können unter der Bedingung des Aus-
gleichs innerhalb einer bestimmten Frist im jeweiligen Tarifvertrag festgesetzt 
werden,  
 Beide o.g. Vorschriften gelten für Fahrten mit Kraftomnibussen, welche eine 
Gesamtfahrstrecke von 50 Kilometer je Fahrt nicht überschreiten (§ 1 Abs. 3 
FPersV). 
In den Fahrplänen der aktuellen Fassung bzw. den von den Verkehrsunternehmen 
erstellten Dienstplänen für die Busfahrer sind die Lenk- und Ruhezeiten bereits be-
rücksichtigt. Aus diesem Grund müssen die gesetzlichen Vorgaben nur bei Abwei-
chungen vom Linienweg bereits vor Antritt der Fahrt eingeplant werden. Ein beispiel-
hafter Dienstplan ist in Anlage 14 abgebildet. 
Die Wichtigkeit der Festsetzung einer bei der Haustürbedienung eintretenden Maxi-
malabweichung vom Fahrplanweg wird in diesem Zusammenhang noch einmal deut-
lich. Denn damit einhergehend verlängern sich auch die Einsatzzeiten der Busfahrer 
und die variablen Kosten (z.B. (Sprit-) Kostensätze je zusätzlich gefahrenem Kilome-
ter).  
Ausgehend von den das Bediengebiet Oelsnitz betreffenden Linien und den Linien-
fahrten mit unter drei Fahrgästen entsteht für die Tage außerhalb der Wochenenden, 
Feiertage und Ferien im Jahr 2014 folgendes Berechnungsmodell. 










Tab. 5: (Netto-) Einsatzstunden für die „VlexiBus“-Fahrten der Linie V-32 
Wird die Berechnung von Tabelle 5 analog zu allen Fahrten, welche in den 12 darge-
stellt sind durchgeführt, ist mit insgesamt 2911,07 Anrufbus-Einsatzstunden pro Jahr 
zu rechnen.  
Ergibt sich nach der Umsetzung bzw. in der Startphase des Projektes „VlexiBus“ die 
Situation, dass aufgrund der Fahrtwünsche und Fahrtwunschbündelungen mit größe-
ren und dauerhaften Abweichungen von den Linienwegen zu rechnen ist, sollte zu-
sätzlich eine Unterscheidung in tatsächliche Fahrzeit und Bereitschaftszeit getroffen 
werden. Während ihrer Bereitschaftszeit stehen die Busfahrer in einem bestimmten 
Zeitrahmen (z.B. Früh- oder Spätschicht) auf Abruf zur Verfügung um eine bedarfs-
orientierte Fahrt durchzuführen (tatsächliche Fahrzeit). Nachteilig hierbei ist, dass die 
Fahrer während der Bereitschaftszeit am Betriebshof bzw. dem Standort des Fahr-
zeugs anwesend sein müssen und bspw. für die Durchführung regulärer Linienfahr-
ten nicht zur Verfügung stehen. Bei der Erstellung der Dienstpläne muss daher im 




Werden die Entwicklung des Fahrgastaufkommens der letzten Jahre (erkennbar z.B. 
an der Anzahl der verkauften Fahrscheine im Verbund) sowie die durchschnittlichen 
Besetzungsgrade der Fahrzeuge in den Schwachlastzeiten betrachtet, so müssen 
zwingend die Fahrzeuggrößen Bestandteil der Planungsaktivitäten zur Einführung 
des „VlexiBus“ im Vogtland sein. Eine Bedienung niedrig ausgelasteter Linienwege 
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bzw. -Fahrten mit den bisher meist eingesetzten Omnibussen (modellabhängig, ca. 
40-50 Sitz- und 30-40 Stehplätze) ist aus ökonomischen und ökologischen Gesichts-
punkten nicht mehr vertretbar. Treibstoff-, Abschreibungs- sowie Wartungskosten 
stehen einer wirtschaftlichen Bedienweise in diesen wenig frequentierten Zeiten ent-
gegen. Zu den umweltrelevanten Aspekten zählen z.B. der Lärmschutz und die Prob-
lematik der Haustürbedienung in einigen Gebieten im Vogtlandkreis. Nicht alle Orte 
bzw. Ortsteile sind mit einem rund 12m langen Fahrzeug erreichbar und nicht alle 
Straßenabschnitte können mit einem rund 20t schweren Omnibus befahren werden.  
Der Fuhrpark der Plauener Omnibus GmbH, welche u.a. für die Bedienung der Linien 
im beispielhaften Oelsnitzer Gebiet zuständig ist, umfasst derzeit 50 Omnibusse, 
zwei VW-Kleinbusse sowie zwei für die Omnibusse geeignete Fahrradanhänger.45 
Diese werden an den Wochenendtagen an die Busse der Freizeitbuslinie Vogtland 
angehängt. 
Die Neuanschaffung von Kleinbussen zur Bedienung ländlicher und nachfrage-
schwacher Gebiete ist für die Verkehrsunternehmen mit hohen Kosten verbunden. 
Dazu zählen neben den Anschaffungskosten auch künftig zu erwartende Treibstoff-, 
Instandhaltungs-, Versicherungs- und Abschreibungskosten. In der nachfolgenden 
Tabelle sind die zu erwartenden durchschnittlichen Anschaffungskosten sowie der 
kombinierte Spritverbrauch für 5 Kleinbusmodelle dargelegt.  
Tab. 6: Durchschnittliche Anschaffungskosten und Spritverbrauch für Kleinbusse
46
 
Mittels eines geeigneten Tarifsystems sowie staatlicher Zuschüsse für den „VlexiBus“ 
(vgl. Abschnitt 9) soll auf einen möglichst hohen Kostendeckungsgrad gezielt wer-
den. Dieser ist im Idealfall jedoch erst im späteren Verlauf des Projektes zu erwarten, 
wenn seitens der Fahrgäste weniger Nutzungshemmnisse gegenüber dem neuen 
Angebot bestehen. Es ist für die Verkehrsunternehmen daher anzuraten, während 
                                                     
45
 Vgl. Plauener Omnibus GmbH: Fuhrparkausstattung. 
46
 Eigene Darstellung, Durchschnittswerte (Neuwagen) entnommen bei den Homepages der Hersteller  
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der Startphase des Projektes vorerst auf bestehende Ressourcen zurückzugreifen 
und eine Neuanschaffung zu einem späteren Zeitpunkt zu planen. Im Laufe der 
Startphase ist abzusehen, wie die Fahrgäste das neue „VlexiBus“-Angebot anneh-
men und wie sich die Fahrtwünsche, die Möglichkeiten der Fahrtwunschbündelung 
und die Wahrnehmung des Angebotes der Haustürbedienung entwickeln.  
Im Kostenplan in Abschnitt  6  wird unterstellt, dass vorerst die beiden vorhandenen 
VW-Kleinbusse für die Bedienung der „VlexiBus“- Fahrten im Bediengebiet Oelsnitz 
genutzt werden. Bei der Anschaffung neuer Fahrzeuge muss der Kostenplan ent-
sprechend angepasst werden. Im Exkurs steht eine bereits angebotene Anrufsam-




Aufgrund des mit dem demografischen Wandel in Deutschland einhergehenden stei-
genden Durchschnittsalters wird es auch einen zunehmenden Bedarf an 
barrierefreien Mobilitätskonzepten geben.47 Insbesondere in ländlichen Gebieten sind 
die Wegstrecken bis zur nächstgelegenen Bushaltestelle für ältere und mobilitätsein-
geschränkte Personen oftmals mühsam. Dies ist einer der Gründe für die „VlexiBus“-
Bedienung ab und bis zur Haustür. Doch ebenso bedeutsam ist die Ausstattung der 
Fahrzeuge. Ein barrierefreier ÖPNV umfasst u.a. folgende Komponenten. 
 Übersichtliche Fahrplanaushänge (z.B. große Schrift, Hervorheben der Infor-
mations- und Beratungsmöglichkeiten für den Fahrgast (Servicetelefon der 
TVZ, Homepage der Verkehrsverbund Vogtland GmbH etc.)), 
 Niveaugleiche bzw. abgesenkte Bordsteine an den regulären Haltestellen für 
leichteren Ein- und Ausstieg; beim Wunsch der Haustürbedienung muss das 
Fahrzeug an einer geeigneten Stelle halten, 
 Möglichkeit der Rollstuhlmitnahme im Fahrzeug (Darüber sollte der Fahrgast 
idealerweise bereits bei der telefonischen Anmeldung informieren, damit ein 
entsprechendes Fahrzeug eingesetzt werden kann), 
                                                     
47
 Vgl. BMVBS (2011): Regionalstrategie Daseinsvorsorge, Einleitung, S. 5 ff. 
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 Akustische/optische Informationssysteme bzw. Anzeigetafeln an größeren 
Umsteigeknoten (z.B. Busbahnhöfen).48 49 
Um alle der o.g. Möglichkeiten für einen barrierefreien Zugang zum ÖPNV zu ermög-
lichen, sind keine ausreichenden finanziellen Mittel  vorhanden. Dennoch wird bereits 
zum jetzigen Zeitpunkt ein Mindestangebot an Barrierefreiheit geboten. Dazu zählen 
bspw. behindertengerechte Bahnsteige in Klingenthal, Anzeigetafeln zu Ankunft und 
Abfahrt an den Bahnsteigen, welche von der Vogtlandbahn frequentiert werden so-
wie die Möglichkeit der Rollstuhlmitnahme nach Vorabinformation beim jeweiligen 
Verkehrsunternehmen). Im Nahverkehrsplan des (NVP) des Nahverkehrsraumes 
Vogtland sind ebenso Mindeststandards an die Ausstattung der Fahrzeuge enthalten 
(„Belangen Mobilitätsbehinderter ist Rechnung zu tragen“).50 Die Umsetzung dieser 
Vorgaben erfolgt einzelfallspezifisch.  
Das Angebot bzw. die Fahrzeugausstattung der „VlexiBusse“ sollte entsprechend der 
Fahrtwünsche angepasst werden. Zeichnet sich im Laufe des Projektes ein hoher 
Bedarfs an behinderten- bzw. altersgerechten Fahrzeugen ab, sind Umbaumaßnah-
men mit unterschiedlich hohen Kosten verbunden. Vorerst erfolgt jedoch die Nutzung 
der vorhandenen (Fahrzeug-) Ressourcen. Für die Anmeldung einer Fahrt mit Roll-
stuhlmitnahme kann bspw. ein längerer Voranmeldezeitraum festgelegt werden als 
30min vor Fahrtantritt. Des Weiteren kann der Fahrer des Anrufbusses die Auswahl 
der Ein- und Ausstiegspunkte wesentlich flexibler gestalten als bei der ausschließli-
chen Bedienung von im Fahrplan enthaltener Haltestellen, was z.B.  den Bedürfnis-
sen gehbehinderter Menschen entspricht.51  
 
Exkurs: Anrufsammeltaxi Plauen-Theuma-Großfriesen 
Die zwei in Abschnitt 4.4  erwähnten Kleinbusse der POB GmbH werden bereits für 
wenig nachgefragte Linien bzw. als ein Zusatzangebot einer regelmäßig verkehren-
den Buslinie (V-7) genutzt. 
Die Linie V-7 (Plauen-Theuma-Bergen-Falkenstein, Fahrplan vgl. Anlage 15) wird an 
den Haltestellen Plauen Reusa, Großfriesen Warte sowie Großfriesen Abzweig nach 
                                                     
48
 Vgl. König, R. (2008), S. 105 ff. 
49
 Vgl. Nahverkehrspraxis, Einstiegssysteme für öffentliche Verkehrsmittel, Juli/August 2013, S. 22. 
50
 Vgl. VVV GmbH: Nahverkehrsplan Vogtland (2009): Mindest-/Bedienstandards, S. 47. 
51
 Vgl. Schwedes, O. (2011), S. 128. 
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Theuma mit einem Anrufsammeltaxi bedient. Diese Haltestelle Plauen Reusa ist kein 
Bestandteil des regulären Fahrplanes der Linie V-7, sondern wird mit den anderen 
zwei Haltestellen in einem gesonderten Anrufsammeltaxi-Fahrplan ausgewiesen. Die 
Bedienung erfolgt montags bis freitags ab 19.45 Uhr (Hin-Richtung) bzw. ab 20.05 
Uhr (Rück-Richtung), was den potenziellen Bedienzeiten des flächendeckenden An-
rufbussystems im Vogtland entsprechen würde. Die Anrufsammeltaxi-Linie bietet ein 
zusätzliches Angebot zur regulären V-7, welches unter folgenden Prämissen gilt. 
 Die Anmeldung des Fahrtwunsches einer im Fahrplan der Anrufsammeltaxi-
Linie V-7 ausgewiesenen Fahrt muss spätestens 30min vor Fahrtbeginn direkt 
bei der Plauener Omnibus GmbH erfolgen 
 Die beiden in Großfriesen bedienten Haltestellen „Warte“ und „Abzweig nach 
Theuma“ sind im Fahrplan „Nur zum Aussteigen“ gekennzeichnet. Der Zustieg 
ist demnach nur in Plauen (Haltestelle Reusa) möglich, weshalb das Anruf-
sammeltaxi eine Abbringerlinie nach Großfriesen (verdichtetes ländliches Ge-
biet um Plauen) darstellt. Eine Beförderung bis vor die Haustür ausschließlich 
im Bediengebiet Großfriesen wird bei Bedarf durchgeführt. 
 Der Tarif für eine Anrufsammeltaxi-Fahrt setzt sich aus zwei Bestandteilen zu-
sammen: dem regulär zu entrichtenden Fahrpreis gemäß den Bestimmungen 
des Verbundtarif Vogtland und einem Komfortzuschlag je Fahrgast (unabhän-
gig von Alter, Schwerbehinderung etc.). Dieser Zuschlag beträgt 1,20€ pro 









                                                     
52
 Vgl. VVV GmbH: Verbundtarif Vogtland (2012): Gebühren und Entgelte, S. 39. 
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5. Fahrzeugdisposition  
Die Verkehrsverbund Vogtland GmbH plant die Einrichtung einer firmeninternen Dis-
positionszentrale am Firmensitz in Auerbach/V. Es wird keine Auslagerung bzw. 
Fremddisposition stattfinden. In dieser Zentrale sollen alle Bewegungen der 
„VlexiBusse“ im Vogtland, die Fahrtanmeldungen und Fahrtwunschbündelungen ko-
ordiniert werden. Des Weiteren wird hier der zentrale Anlaufpunkt für die Kommuni-
kation mit den beteiligten Verkehrsunternehmen ansässig sein.  
 
5.1 Tourismus- und Verkehrszentrale Vogtland (TVZ)  
Die Fahrzeugdisposition soll ein fester Bestandteil der seit 1998 bestehende Touris-
mus- und Verkehrszentrale Vogtland (TVZ) werden. Diese besteht aus einem Call-
Center, in welchem die telefonischen Kundenanfragen entgegengenommen und Be-
ratungen angeboten werden sowie einem Informations- und Servicecenter („Coun-
ter“) für die direkten Kundengespräche.  
Die TVZ ist zuständig für die Beratung der Kunden bzgl. aller ÖPNV-relevanten 
Themen im Vogtland. Dazu zählt der Verkauf von Fahrscheinen für alle öffentlichen 
Verkehrsmittel im Verkehrsverbund Vogtland sowie für die Linien der Vogtlandbahn 
GmbH und für die deutschlandweiten Strecken der Deutschen Bahn AG. Die Zu-
sammenarbeit mit dem Tourismusverband Vogtland e.V. hinsichtlich der Buchungen 
von Übernachtungsmöglichkeiten und Freizeitaktivitäten zählt ebenso dazu. Dem-
nach kann die TVZ als Schnittstelle zwischen Kunden, Verkehrsunternehmen und 
der Verkehrsverbund Vogtland GmbH betrachtet werden. Bei der Einbindung der 
Fahrzeugdisposition in diese Abteilung kann auf einen langjährigen Erfahrungsschatz 
im Hinblick auf diese Aufgaben zurückgegriffen werden.  
Wichtigste Voraussetzung für einen reibungslosen und fehlerfreien Ablauf innerhalb 
der Dispositionszentrale ist die Arbeit mit einer Software zur Fahrzeugdisposition. Die 
Funktionsweise einer solchen Software sowie einige Beispiele werden im nachfol-
genden Abschnitt vorgestellt.  
Zum technischen Equipment zählt neben der Ausstattung der TVZ mit Dispositions-
software auch die Vereinheitlichung der Kassentechnik in den Fahrzeugen, welche in 
Abschnitt 5.1.2 im Vordergrund stehen.  
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Für die Startphase des Projektes ist seitens des ZVV und der VVV GmbH vorerst 
noch kein zusätzliches Personal in der TVZ eingeplant. Im weiteren Verlauf kann je-
doch ein zusätzlicher Bedarf bestehen. Auch hier sollen die bereits vorhandenen 
Ressourcen genutzt werden, da anfangs nur ein begrenztes projektbezogenes Bud-
get zur Verfügung steht. Ist jedoch im weiteren Verlauf eine wirtschaftliche Arbeits-
weise erkennbar, so können auch Mittel für weiteres Personal freigesetzt werden. 
Schulungen und Weiterbildungen bzgl. Fahrzeugdisposition und der neuen Technik 
sind vor Beginn des Projektes durchzuführen.  
Die Wirtschaftlichkeit dieses Projektes zeigt sich bspw. daran, dass idealerweise die 
Einnahmen (bestehend aus Fahrgeldeinnahmen) sowie die jährlichen Zuschüsse 
und Ausgleichsleistungen aus öffentlicher Hand und dem Haushalt des ZVV die Ge-
samtkosten des Projektes decken bzw. übersteigen. Über etwaige Personalentschei-




Mehrere Anbieter haben sich auf das Gebiet der Disposition von bedarfsgesteuerten 
Verkehren im ÖPNV spezialisiert. Die Verkehrsverbund Vogtland GmbH arbeitet mit 
der Firma Vetter Busunternehmen GmbH in Zörbig bzgl. des Ideenaustauschs zum 
Thema Anrufbus zusammen. Das Unternehmen bietet in den Landkreisen Witten-
berg und Anhalt-Bitterfeld bereits flächendeckende Anrufbussysteme an. Auch hier-
bei wird der Anrufbus in nachfrageschwachen Zeiten außerhalb des regulären Fahr-
planangebotes als Zu- und Abbringer für die Bahnverkehre genutzt. Das Vetter Bus-
unternehmen nutzt für die Abfertigung die Software der DispoTec GmbH Bitterfeld-
Wolfen. Weitere Anbieter sind z.B. AnSat Eckardt Software Management Hannover 
und die Rhein-Main Verkehrsverbund Service Gesellschaft Frankfurt a.M.  
Da sich Verkehrsverbünde in vielerlei Hinsicht voneinander unterscheiden (z.B. Be-
völkerungsverteilung, Geografie, Fahrgastverhalten, etc.), verlangen auch Fahrzeug-
disposition, Kundenkommunikation und die Abrechnung nach individuellen Lösun-
gen. Um für den Kunden einen größtmöglichen Nutzen des Angebotes zu gewähr-
leisten, sollte es eine einheitliche Rufnummer bzw. eine einheitliche Vorgehensweise 
bei der Bestellung des Anrufbusses geben.   
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Das nachfolgende Schaubild veranschaulicht zunächst die Bestandteile und Abläufe 
einer Softwarelösung für bedarfsgesteuerte Verkehre. 




Die in Abschnitt 3.1.1 erläuterte Zweiteilung des Anrufbus-Betriebes greift auch in 
den verschiedenen Softwarelösungen. Sowohl fahrplangebundene Touren werden 
koordiniert als auch die Wege, die z.B. im Falle der Haustürbedienung davon abwei-
chen. Es besteht in diesem Zusammenhang die Option, dass die Software auf Basis 
des Kartenmaterials die nächstmöglichen Haltepunkte, zurückzulegende Fußwege 
sowie die mögliche Länge und Dauer im Falle einer Fahrplanabweichung anzeigt. In 
die individuellen Lösungen für Verkehrsunternehmen und –Verbünde können abhän-
gig von Anbieter und Bedarf zudem bestehende Fahrpläne sowie Strecken- und Li-
niennetze aus der elektronischen Fahrplanauskunft (EFA) eingebunden werden. Ab-
fahrts- und Ankunftszeiten stehen der Software bei fahrplangebundenen Fahrten 
damit bereits zur Verfügung. Die Kommunikation mit den Busfahrern kann online (per 
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 Eigene Darstellung nach: Software „AnSat“ für bedarfsgesteuerte Verkehre (Firma Eckardt Software 
Management Hannover). 
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Mail), per Telefon oder auf spezielle Endgeräte erfolgen, die im Leistungsumfang 
einiger Hersteller enthalten sind. Derzeit sind die Busfahrer der im Verkehrsverbund 
Vogtland agierenden Verkehrsunternehmen mit Samsung Galaxy SII Smartphones 
ausgestattet.  
Die Anschaffungskosten einer solchen Dispositionssoftware belaufen sich auf ca. 
14.000€ für das Grundsystem (Software „AnSat“)54. Diese können jedoch variieren 
und hängen von zahlreichen weiteren Faktoren wie z.B. die Anzahl der beteiligten 
Verkehrsunternehmen, die Möglichkeiten der Buchung (Telefon, Internet, etc.), der 
Anzahl der Buchungen im Monat usw. ab. Die Firma ESM bietet zudem die Möglich-
keit eines Mietmodells an. Darin sind z.B. bis zu 1.000 Buchungen im Monat zu ei-
nem bestimmten Festpreis enthalten. Die Entscheidung der Verkehrsverbund Vogt-
land GmbH über den Anbieter sowie die individuellen Komponenten der Dispositi-
onssoftware steht zum jetzigen Zeitpunkt noch nicht fest. Im Kostenplan wird daher 
vorerst beispielhaft der Grundpreis der Firma ESM aufgenommen. 
Die Betriebs- bzw. Besetzungszeit der Tourismus- und Verkehrszentrale ist ein 
ebenso wichtiger Bestandteil bei der Aufstellung des Kostenplanes. Die Arbeitszeiten 
und Dienstpläne der TVZ müssen ggf. an die früh morgens und spät abends stattfin-
denden Schwachlastfahren laut Fahrplan angepasst werden, was einen Schichtbe-
trieb zur Folge hat. Ob die Dispositionszentrale bspw. nach 19.00 Uhr und vor 7.00 
Uhr besetzt werden muss, kann erst anhand der in dieser Zeit eingehenden Fahrt-
wünsche in der Startphase des Projektes festgelegt werden. Für den modellhaften 
Kostenplan in Anlage 18 werden im weiteren Verlauf des Projektes die derzeitigen 
Besetzungszeiten der TVZ (Montag-Freitag von 07.00 – 19.00 Uhr und Samstag, 
Sonntag sowie an Feiertagen von 08.00 – 12.00 Uhr)55 als Berechnungsgrundlage 





                                                     
54
 Durchschnittliche Kosten für die Software „AnSat“  der Firma ESM Hannover (Ansprechpartner Herr 
Kay Tewes). 
55
 VVV GmbH: Kontakt und Servicetelefon der TVZ. 
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5.1.2 Kassentechnik und Abrechnung in den Fahrzeugen 
Die derzeitige Kassentechnik (Fahrscheindrucker und Bordrechner) in den Fahrzeu-
gen der in den Verkehrsverbund Vogtland integrierten Verkehrsunternehmen wurde 
bereits 1999 angeschafft. Das Model „TiControl 350“ der Firma Trapeze-Elgeba um-
fasst einen stationären Fahrscheindrucker mit Bordrechner für die nachfolgende Ab-
rechnung der Fahrgeldeinnahmen. In den Kleinbussen werden aus Platzgründen 
kleinere Handverkaufsgeräte („Handheldgeräte“) eingesetzt. Für die Bezahlung und 
Abrechnung der Tickets zum Verbundtarif (vgl. Abschnitt 7) sowie der Komfortzu-
schläge muss der Busfahrer den Fahrgast einen Fahrschein als Nachweis des ge-
zahlten Fahrpreises ausgeben. Ein musterhafter Komfortzuschlags-Fahrschein ist in 
Anlage 16 abgebildet.  
Aufgrund der veralteten Technik und dem zunehmenden Bedarf nach bargeldlosen 
Bezahlmöglichkeiten ist eine im Verbund einheitliche Möglichkeit des eTicketing im 
Rahmen des elektronischen Fahrgeldmanagements (EFM) geplant. Zum jetzigen 
Zeitpunkt kann der Fahrgast bereits mit der so genannten Vogtland card mobil (VCM) 
für ein bestimmtes Einzelfahrscheinsortiment bargeldlos in den Fahrzeugen bezah-
len. Ein Kartenlesegerät ist im „TiControl 350“ integriert. Da die Kassentechnik auf-
grund ihrer langen Nutzungsdauer einem gewissen Verschleiß unterliegt, können in 
naher Zukunft auch Probleme beim Auslesen der Karten auftreten.  
Im Rahmen der Einführung des eTicketing im Nahverkehrsraum Vogtland sollen 
neue Kassengeräte für die Fahrzeuge angeschafft werden. Die Weiterentwicklung 
der besagten Geräte sind der „TiControl 400“ bzw. „TiControl 500“ Bordrechner. Ein 
„TiControl 500“ ist in der Anlage 17 dargestellt. Die Kosten für die Neuanschaffung 
eines dieser Geräte beträgt je nach Größe, Ausstattung und Ein- bzw. Umbauauf-
wand bis zu ca. 1.400€/Stück.56 
Das Ziel der verbundweiten Einführung des elektronischen Fahrgeldmanagements ist 
eine Verbesserung der verbundeinheitlichen Kontrolle bzw. Abrechnung unter Einbe-
ziehung weiterer Bezahlmöglichkeiten (z.B. „girogo“, einer kontaktlosen Bezahlmög-
lichkeit mit Karten der Sparkasse für dafür vorgesehene Terminals, welche auch in 
den schienengebundenen ÖPNV-Angeboten eingesetzt werden kann oder dem 
„Check in Check Out“ (CICO), bei dem der Fahrgast seine dafür vorhandene Karte 
                                                     
56
 Durchschnittliche Kosten für Fahrscheindrucker und Bordrechner der Firma Trapeze-Elgeba. 
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beim Ein- und Aussteigen an einen Validator hält, welcher den Fahrpreis automatisch 
ermittelt und einen ebenso schnellen und bargeldlosen Ticketkauf ermöglicht (die 
Aufladung erfolgt über Pre- oder Postpaid-Verfahren)).57 58 
Mitunter steigt die Kundenzufriedenheit bei einem vielfältigen Angebot mehrerer Be-
zahlmöglichkeiten, insbesondere wenn es sich um die Möglichkeiten eines bargeld-
losen Fahrscheinkaufs handelt. Neben der bereits erwähnten VCM-Karte können im 
Verkehrsverbund Vogtland weiterhin u.a. bargeldlose Einzel- und Wochenfahrschei-
ne über das „HandyTicket“ auf dem Smartphone erworben werden.  
Die Anschaffung der neuen Kassentechnik sowie die Ausschreibung des EFM für die 
Fahrzeuge im Nahverkehrsraum Vogtland erfolgen zeitlich unabhängig vom Projekt 
„VlexiBus“, weshalb zum jetzigen Zeitpunkt (Stand: 11.09.2013) noch keine neu an-
zuschaffenden Kassengeräte, Bordrechner, Kartenleser etc. in den Kostenplan ein-
fließen. Im weiteren Verlauf des Projektes erfolgt dennoch eine Anpassung der Kos-














                                                     
57
 Vgl. ÖPNV Aktuell, Nr. 74/12: Innovationen in allen Bereichen, S. 8 ff. 
58
 Vgl. IHK Bonn/Rhein-Sieg: Planungsstand eTicket im ÖPNV in NRW. 
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6. Modellhafter Kostenplan 
Der modellhafte Kostenplan ist aus Platzgründen in Anlage 18 tabellenhaft darge-
stellt. Es erfolgte eine Einteilung in variable und fixe Kosten, Kosten für die Dispositi-
onszentrale sowie Marketing- und Overheadkosten. In den folgenden Abschnitten 
werden die Einteilungen noch einmal einzeln erläutert.  
Zum jetzigen Stand des Projektes (September 2013) können noch nicht alle Kosten-
bestandteile vollständig eingetragen werden. Der Kosten- und Erlösplan stellt viel-
mehr die weitere Vorgehensweise während der Projektlaufzeit dar. In der vorliegen-
den Arbeit wurde bspw. nur ein Bediengebiet im Verbundraum und die dort zu bedie-
nenden potenziellen „VlexiBus“-Kilometer betrachtet und analysiert. In den weiteren 
Bediengebieten im Vogtlandkreis werden sich mitunter zahlreiche Unterschiede zu 
der Region Oelsnitz ergeben (z.B. Anzahl der Linien, Einwohnerdichte, Straßennetz, 
Fuhrparkausstattung der jeweiligen Verkehrsunternehmen etc.).  
Aus dem Meilensteinplan in Anlage 1 kann entnommen werden, dass die Erstellung 
des Verkehrsmengengerüstes Anfang 2014 abgeschlossen werden soll. Zeitgleich 
finden stets weitere Anpassungen im Erlösplan statt (dargestellt als Vor- und Nach-
kalkulation). Der Kosten- und Erlösplan wird dabei die Kalkulationsgrundlage sein. Es 
gibt mehrere Möglichkeiten für die Aufstellung des Planes. 
 Kosten- und Erlöspläne werden separat für jedes Verkehrsunternehmen und 
dessen jeweilig zu bedienende schwach ausgelastete „VlexiBus“-Fahrten er-
stellt und ggf. zusammengefasst, 
 Das Verbundgebiet wird, wie in der vorliegenden Arbeit dargestellt, in mehrere 
abgegrenzte Bediengebiete bzw. Linienbündel eingeteilt (unabhängig davon, 
welche Verkehrsunternehmen Linien in diesen Gebieten bedienen) und die 
Kosten- und Erlöspläne jeweils für die „VlexiBus“-Fahrten in den Bediengebie-
te erstellt. Diese Methode würde auch einem gebietsspezifischen Marketing 
entgegenkommen, bei dem z.B. Flyer für Oelsnitz, Plauen/Mühlenviertel, 
Rodewisch, Auerbach, Klingenthal usw. erstellt und dort verteilt werden. Die 
Kosten und Erlöse können den Verkehrsunternehmen dennoch problemlos 
zugeordnet werden, da bekannt ist, welches Unternehmen die Konzession für 
welche Linie in den eingeteilten Gebieten innehat. Der Kosten- und Erlösplan 
für die „VlexiBus“-Fahrten bei dieser Variante kann damit für die jeweiligen 
Verkehrsunternehmen angepasst werden. 
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Die Entscheidung für eine der o.g. Varianten kann nach oder bereits während der 
Untersuchung der schwach ausgelasteten Fahrten im Verbundgebiet getroffen wer-
den. Die Berechnung der potenziellen „VlexiBus“-Kilometer auf den wenig frequen-
tierten Linien hat jedoch Vorrang und ist als Kalkulationsgrundlage für alle weiteren 
Schritte heranzuziehen.  
 
6.1 Variable Kosten 
Die variablen Kosten werden in fahrleistungs- und zeitabhängige Fahrzeugkosten 
unterteilt und orientieren sich an den geplanten Anrufbus-Kilometern und –
Fahrtdauern je Zeiteinheit. Diese können mit Tagen, Wochen oder Jahren kalkuliert 
und müssen einheitlich an den Kostenplan angepasst werden. In Abschnitt 4 ist die 
Vorgehensweise für die Berechnung der Kilometer schwach ausgelasteter Fahrten 
ausführlich dargestellt. Im Bediengebiet in und um Oelsnitz beträgt die Anzahl der 
Kilometer für schwach ausgelastete Fahrten (weniger als drei Fahrgäste je Fahrt) 
94.737,79  km im Jahr. 
Aus den „VlexiBus“-Kilometern leiten sich die Warte-, Fahr- und Bereitschaftszeiten 
für die Busfahrer ab, für welche ebenfalls (Personal-) Kostensätze anfallen. Zudem 
sind die Bestimmungen zu Lenk- und Ruhezeiten (vgl. Abschnitt 4.3.2) zu beachten. 
Für die Erstellung der Dienstpläne sind die Verkehrsunternehmen in Absprache mit 
dem Verkehrsverbund zuständig. Bei frühmorgens- und spätabends stattfindenden 
Fahrten (z.B. nach 22.00 und vor 4.00 Uhr) ist ggf. ein Schichtbetrieb im Verkehrsun-
ternehmen zu überdenken.  
 
6.2 Fixe Kosten 
Die fixen Kosten entstehen unabhängig von der Anzahl der zu bedienenden 
Anrufbus-Kilometer und beziehen sich auf den Einsatz der dafür vorgesehenen 
Fahrzeuge. Der Kostensatz für Treibstoff wurde bereits zu den variablen Kosten hin-
zugezählt, weshalb die anfallenden Abschreibungs-, Instandhaltungs- und Versiche-
rungskosten je Zeiteinheit zu den fixen Kosten zählen. Diese variieren je nach Ver-
kehrsunternehmen und den eingesetzten Fahrzeugen. Wie in Abschnitt 4.4 bereits 
erwähnt, sollen vorerst die vorhandenen Fahrzeugressourcen für die Bedienung der 
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„VlexiBus“-Fahrten genutzt und im weiteren Verlauf des Projektes der Nachfrage 
entsprechend neue (Klein-) Busse angeschafft werden.  
 
6.3 Kosten für die Dispositionszentrale 
Es muss seitens des Verkehrsverbundes entschieden werden, welche Software für 
die Fahrzeugdisposition und Fahrtwunschanmeldung von welchem Hersteller zu wel-
chen Konditionen angeschafft werden soll. Mehrere Anbieter haben sich auf diese 
Thematik spezialisiert, jedoch gibt es aufgrund der zahlreichen Verkehrsverbünde 
und –Unternehmen sowie deren Rahmenbedingungen (Einwohnerzahl, Strecken-
netz, Fuhrparkausstattung, etc.) keine Standardsoftware. Vielmehr werden individuel-
le Lösungen angeboten und auf die Bedürfnisse der Kunden angepasst (vgl. Ab-
schnitt 5). Neben den Grundkosten für die Einrichtung der Software und Mandaten 
kommen weitere nutzerspezifische Positionen hinzu. Diese sind u.a. abhängig von 
der Größe des Gebietes, der Anzahl der Buchungen pro Monat und der Anzahl der 
Fahrzeuge.59  
Werden die Besetzungszeiten der TVZ aufgrund der Fahrwunschanmeldungen au-
ßerhalb der regulären Öffnungszeiten angepasst, so müssen auch zusätzliche Per-
sonalkosten bzw. die Neueinstellung von Mitarbeitern in dieser Abteilung einkalkuliert 
werden.  
 
6.4 Marketingbudget und Overheadkosten 
Das Marketingbudget wird im Rahmen der Haushaltsplanung des ZVV festgesetzt. 
Die Kosten für einzelne Werbemaßnahmen (z.B. TV-Werbung, verschiedene Print-
medien etc.) sind in Abschnitt 10 ausgelistet. Neben einer einheitlichen Werbekam-
pagne in TV und Rundfunk (Vogtland Regional Fernsehen und Vogtlandradio) sowie 
Vorankündigungen und begleitenden Marketingaktivitäten (z.B. aktuelle Neuigkeiten 
zum Thema „VlexiBus“) im quartalsweise erscheinenden Nahverkehrsjournal Vogt-
land sind regionsspezifische Flyer eine Möglichkeit der Kundenbindung. Diese geben 
konkrete Hinweise zum Liniennetz im jeweiligen Gebiet, zur telefonischen Bestellung 
                                                     
59
 Kay Tewes (Mitarbeiter Marketing und Vertrieb der Firma ESM GmbH) zum Thema „Aktuelle Ent-
wicklung bei der Buchung von bedarfsgesteuerten Verkehren“ im Rahmen des Praxisseminars „Kun-
denkommunikation und bedarfsgerechte Verkehre im ÖPNV“, Leipzig, 05./06. Juni 2013. 
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des Anrufbusses und zu den Zahlungsmodalitäten. Ein Flyer (Vorderansicht) im Cor-
porate Design des Verkehrsverbundes Vogtland für das Gebiet Oelsnitz ist in Anlage 
20 abgebildet.  
Nicht alle Kosten können den in den vorangegangenen Abschnitten erläuterten Kos-
tenbestandteilen direkt zugeordnet werden (sog. „Verursacherprinzip“). Overhead- 
bzw. Gemeinkosten werden zusammengefasst im Kostenplan dargestellt. Zu dieser 
Kostengruppe zählen u.a. Kosten für Verwaltung, Controlling und Entwicklung hin-
sichtlich des „VlexiBus“-Projektes. Des Weiteren werden z.B. auch die Kosten für 
Strom bzw. Energieverbrauch in der Dispositionszentrale hinzugerechnet. Die Ermitt-
lung der Overheadkosten erfolgt über bestimmte Verteilungsschlüssel und sollte sich 
aufgrund fehlender Erfahrungswerte (was bspw. die zusätzlichen Betriebs- und 
Stromkosten in der TVZ bei Schichtbetrieb in den späten Abend- und frühen Mor-
genstunden betrifft) an den bereits bekannten Werten orientieren. Zusätzliche Strom-
kosten werden z.B. auf die Fläche der Dispositionszentrale in qm umgelegt. 60 
Dem Kostenplan muss im weiteren Verlauf ein Erlösplan gegenübergestellt werden. 












                                                     
60
 Vgl. Wöhe, G. et al (2013), S. 937 ff. 
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7. Tarifliche Umsetzung 
7.1 Verbundtarif Vogtland (VTV) 
Derzeit gilt im Verbundgebiet der Verbundtarif Vogtland (VTV). Dieses Gebiet ist in 
nummerierte wabenförmige Tarifzonen gegliedert (vgl. Anlage 3), nach denen sich 
die Preise für die im Verbundgebiet gültigen Fahrscheine orientieren. Die Wegstre-
cke zwischen Start- und Zielpunkt einer Bus- oder Bahnfahrt wird nicht auf Grundla-
ge der zurückgelegten Kilometer gemessen, sondern anhand der Nummerierung 
dieser Tarifzonen. Wird eine Fahrt innerhalb einer Tarifzone zurückgelegt, entspricht 
der Fahrpreis folglich genau Tarifzone. Alle weiteren Fahrscheinpreise für Erwachse-
ne, Kinder, Gruppen usw. können aus den Tariftabellen (vgl. Anlage 4) bestimmt 
werden. Findet eine Fahrt von außerhalb in das bzw. aus dem Verbundgebiet heraus 
statt, so entspricht der Fahrschein nicht dem Verbundtarif, sondern richtet sich nach 
dem Tarif des für die Fahrt genutzten Verkehrsunternehmens (z.B. Linie 181 Zwi-
ckau-Reichenbach, durchgeführt von der Regionalverkehrsbetrieb Westsachsen 
GmbH). 
Im VTV sind ebenso die maximalen Reiseweiten enthalten. Zur Hauptverkehrszeit 
(Montag-Freitag von 06.00-18.00 Uhr) beträgt diese innerhalb einer Tarifzone bspw. 
maximal 45 Minuten und erhöht sich anschließend je nach zurückgelegter Strecke.61 
Neben Einzel- und Gruppentickets werden im Verbundraum Vogtland des Weiteren 
zeitbezogene Fahrscheine (z.B. Wochen- und Monatskarte), Tickets für die Stadtver-
kehrszonen sowie personifizierte Fahrscheine für den Schülerverkehr angeboten.  
 
7.1.1 Tarifliche Gestaltung bereits vorhandener alternativer Bedienformen  
Im Verbundraum Vogtland finden bereits zum jetzigen Zeitpunkt einige ÖPNV-
Sonderformen bzw. alternative Bedienformen Anwendung. 
 Anrufsammeltaxi Linie V-7 (vgl. Exkurs): Jeder Fahrgast muss nach telefoni-
scher Anmeldung der Fahrt den laut VTV auf dieser Linie geltenden Fahrpreis 
inklusive einem Komfortzuschlag in Höhe von 1,20€ direkt im Fahrzeug ent-
                                                     
61
 Vgl. VVV GmbH: Verbundtarif Vogtland (2012): Tarifbestimmungen Haupt- und Nebenverkehrszeit, 
S. 17. 
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richten. Den gültigen Fahrschein kann er bereits im Vorfeld an einer Verkaufs-
stelle erwerben.  
 Linientaxi: Linientaxen verkehren als Ersatz für den Straßenbahnverkehr in 
der Stadt Plauen. Es gilt der Verbundtarif. 
 Anruf-Linien-Taxi (ALiTa): Diese ÖPNV-Sonderform dient ebenfalls dem Er-
satz von Straßenbahn- und Stadtbusfahrten im Stadtgebiet Plauen. Der 
Fahrtwunsch muss bei dieser Form jedoch 30min vor planmäßiger Abfahrt des 
ALiTa angemeldet und der jeweils geltende Verbundtarif entrichtet werden.  
 Rufbusse und Kleinbusse: Fahrten mit Ruf- und Kleinbussen sind im Fahrplan 
(z.B. Linie V-47) als solche gekennzeichnet und aufgrund der begrenzten 
Sitzplatzanzahl dementsprechend vorher anzumelden. Es ist der reguläre 
Verbundtarif zu entrichten.62  
 
7.2 Tarif und Komfortzuschlag für den „VlexiBus“ 
Zweckverband und Verkehrsverbund sehen den demografischen Wandel als Heraus-
forderung um den ÖPNV-Nutzern im Verbundgebiet Vogtland einen attraktiven und 
bezahlbaren Nahverkehr bieten zu können. Die Idee des „VlexiBus“ stellt ein Zusatz-
angebot zum bisherigen ÖPNV im Vogtland dar. Eine simple Einsparung nicht bzw. 
kaum genutzter Linienfahrten steht der Aufgabe der Daseinsvorsorge entgegen. Die 
bedarfsorientierte Bedienweise und die damit verbundenen Abweichungen von den 
laut Fahrplan festgelegten Routen bringen des Weiteren eine zusätzliche Anzahl an 
Kilometern und somit eine Erhöhung der Kosten für die Verkehrsunternehmen mit 
sich.   
Nachdem einige Linien den sich ändernden Bedürfnissen angepasst wurden, muss 
auch die tarifliche Gestaltung des „VlexiBus“ neu strukturiert werden. Der zusätzliche 
Nutzen und die zusätzlichen Kosten rechtfertigen einen Komfortzuschlag für 
Anrufbus-Fahrten. Für die Verkehrsunternehmen ist aufgrund der geringen Fahrgast-
zahlen eine Kostendeckung bei Fahrten des „VlexiBus“ dennoch vorerst noch nicht 
zu erwarten, weshalb in Abschnitt 9 die Finanzierungsmöglichkeiten noch einmal 
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 Vgl. VVV GmbH: Verbundtarif Vogtland (2012): Gebühren und Entgelte, S. 39. 
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ausführlich betrachtet werden. Die (Neu-) Kundengewinnung für diese alternative 
Bedienweise ist die Aufgabe des Marketings (vgl. Abschnitt 10). 
Neben der pauschalen Festsetzung des Komfortzuschlages, wie dies bereits bei 
Fahrten der Linie V-7 der Fall ist, bestehen noch weitere Möglichkeiten. Diese sowie 
deren Vor- und Nachteile sind in der nachfolgenden Tabelle dargelegt. 
Variante Vorteile Nachteile 
Erhebung eines pauschalen 
Komfortzuschlages neben 
dem jeweils geltenden Ver-
bundtarif (z.B. 1,20€/Fahrgast; 
die Höhe kann im Laufe des 
Projektes ggf. an den Kosten- 
und Erlösplan angepasst wer-
den) 
 Einfache Abrechnung 
 Kundenfreundlich, da Kom-
fortzuschlag bereits vor 
Fahrtantritt bekannt ist 
 Im Falle längerer Fahrtstrecken 
übersteigen die variablen Fahr-
kosten (z.B. Spritkosten) den 
Erlös des Komfortzuschlages 
Erhebung eines kilometerab-
hängigen Komfortzuschla-
ges neben dem jeweils gelten-
den Verbundtarif (z.B. 1€ bis 
2km Fahrtstrecke/Fahrgast, 
1,50€ ab 2-4km/Fahrgast usw.) 
 Vorgehensweise ähnelt 
dem Entrichten des Entgel-
tes bei einer Taxifahrt 
 
 Hoher Abrechnungsaufwand 
 Unterschiedliche Fahrtwünsche 
bzw. Fahrtwunschbündelungen 
führen zu unterschiedlichen Zu-
schlägen 
 Anzeige mehrerer Beträge auf 
einem Zählgerät ist nicht mög-
lich 
 Fahrgast kennt den Preis vor 
Antritt der Fahrt nicht und be-




ges neben dem jeweils gelten-
den Verbundtarif (z.B. 0,50€ je 
bediente Tarifzone) 
 Geeignet für fahrplange-
bundene Fahrten ohne Li-
nienabweichung innerhalb 
weniger Tarifzonen 
 Fahrpreis/Zuschlag kann 
vor Fahrtantritt ermittelt 
werden 
 Hoher Abrechungsaufwand 
 Würde diese Variante bei 
Fahrtwunschbündelungen mit 
daraus folgenden Fahrwegab-
weichungen (z.B. bei Haustür-
bedienung) angewendet wer-
den, muss der Fahrgast mitun-
ter einen unzumutbar hohen 
Fahrpreis entrichten  
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 Eigene Darstellung. 
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Der ÖPNV darf nicht mit dem Taxengewerbe im Vogtlandkreis konkurrieren, d.h. es 
besteht keine Gewinnerzielungsabsicht seitens ZVV und VVV. Die Daseinsvorsorge 
ist weiterhin als Hauptaufgabe zu betrachten. Folglich dürfen auch die Anrufbus-
Tarife nicht über den geltenden Taxipreisen liegen. Die Preise für Taxifahrten sind in 
der Taxitarifverordnung (TTVO) festgelegt. So beträgt der Grundpreis für eine Fahrt 
in einem Fahrzeug mit maximal vier Sitzplätzen 2,30€. Ab dem fünften Sitzplatz ist 
zusätzlich zum Fahrpreis ein Zuschlag für die Nutzung eines Großraumtaxis zu ent-
richten. Der eigentliche Fahrleistungspreis richtet sich nach dem Wochentag, dem 
Start- bzw. Zielort des Taxis und eventuellen Wartezeiten während der Fahrt.64 
Die tarifliche Umsetzung des Anrufbussystems im Vogtland wird die Erhebung eines 
pauschalen Komfortzuschlages beinhalten, wie er bereits beim Anrufsammeltaxi (Li-
nie V-7) Anwendung findet. Ausschlaggebend hierfür sind die Einfachheit, Kunden-
freundlichkeit und die bereits bewährte Nutzung dieser Pauschale in anderen Ver-
kehrsverbünden bzw. bei anderen Verkehrsunternehmen (s. nachfolgende Aufzäh-
lung). 
 Wolfsburger Verkehrs GmbH: Geltender Tarif zzgl. pauschaler Zuschlag in 
Höhe von 2,70€ pro Fahrgast65, 
 Uckermärkische Verkehrsgesellschaft mbH: Geltender Tarif zzgl. pauschaler 
Zuschlag in Höhe von 1€ pro Fahrgast66, 
 Firma Vetter Busunternehmen GmbH (Landkreis Anhalt-Bitterfeld): Geltender 
Tarif zzgl. pauschaler Zuschlag in Höhe von 1€ pro Fahrgast (Einzelfahrschei-
ne) bzw. 0,50€ pro Fahrgast (Zeitfahrscheine, z.B. Monatskarte).67 
Der Bezahlvorgang kann je nach Anbieter in die Dispositionssoftware integriert und 
die anfallenden Zuschläge im System hinterlegt werden. Die zu entrichtenden Beträ-
ge können nach Abschluss der Anmeldungen (z.B. 30min vor Fahrtantritt) auf die 
Endgeräte der Busfahrer übermittelt werden. 
 
 
                                                     
64
 Vgl. § 4 Taxitarifverordnung Vogtland (Beförderungsentgelte). 
65
 Vgl. Wolfsburger Verkehrs mbH: Anrufbus. 
66
 Vgl. Uckermärkische Verkehrsgesellschaft mbH: Anrufbus. 
67
 Vgl. Vetter Busunternehmen GmbH Anhalt-Bitterfeld: Tariftabelle. 
Tarifliche Umsetzung                                                                                                 56 
  
8. Modellhafter Erlösplan 
Der Erlösplan ist in Anlage 19 tabellenhaft dargestellt. Dieser beinhaltet den Aus-
schnitt eines Berechnungsmodells zur Kalkulation der Fahrgeldeinnahmen inklusive 
Komfortzuschlag. Dabei galten die im Folgenden aufgezählten Prämissen. 
 Alle im Bediengebiet in und um Oelsnitz schwach ausgelasteten Fahrten (we-
niger als 3 Fahrgäste pro Fahrt) wurden als Berechnungsgrundlage genutzt. 
Unter Beachtung der Verkehrsbeschränkungen gilt die Annahme, dass die 
besagten Fahrten trotz niedrigem Besetzungsgrad dennoch abgerufen werden 
(z.B. 178 Fahrten pro Jahr bei der Verkehrsbeschränkung „Mo-Fr an Schulta-
gen“). Anpassungen in den Kosten- und Erlösplänen, welche die Häufigkeit 
der Fahrtanmeldungen betreffen, sind jederzeit möglich,  
 Aus der Fahrgastzählung der Fahrplanperiode 2011-2012 wurden die durch-
schnittlichen Besetzungsgrade je Fahrt entnommen, 
 Der regulär zu entrichtende Fahrpreis je Fahrt wurde mittels dem Tarifrechner 
auf der Homepage der VVV GmbH ermittelt,68 
 Der Komfortzuschlag im Model beträgt 1,20€ je Fahrgast und Fahrt (altersun-
abhängig). Dieser kommt bereits bei Fahrten der Anrufsammeltaxilinie V-7 
zum Tragen und ist in den Beförderungsbedingungen des Verbundtarifes 
Vogtland festgesetzt.69 Eine Erhöhung des Komfortzuschlages kann bei Be-
darf vorgenommen werden; sollte jedoch eine für den Fahrgast maximal zu-
mutbare Höhe nicht überschreiten.  
Nach Vervollständigung der in den Anlagen 18 und 19 dargestellten Kosten- und Er-
löspläne werden diese gegenübergestellt. Es ist davon auszugehen, dass die Kosten 
allein durch die Fahrgeldeinnahmen bei keinem der im Verbund beteiligten Ver-
kehrsunternehmen gedeckt werden können. Dies wäre theoretisch nur mit exorbitant 
hohen Komfortzuschlägen, welche einem bezahlbaren und für alle Fahrgäste zu-
gänglichen ÖPNV-Konzept im Rahmen der Daseinsvorsorge jedoch entgegenste-
hen.  
Weiterführend müssen demnach die Finanzierungs- und Zuschussmöglichkeiten un-
tersucht werden. Diese stammen u.a. aus dem laufenden Haushalt des Zweckver-
                                                     
68
 Vgl. VVV GmbH: Tarifrechner. 
69
 Vgl. VVV GmbH: Verbundtarif Vogtland (2012): Gebühren und Entgelte, S. 39. 
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bandes und sind in der jeweils aktuell gültigen Fördersatzung beinhaltet. Im nachfol-
genden Abschnitt steht eine ausführliche Betrachtung der Finanzierung des ÖPNV 
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9. Finanzierungsmöglichkeiten des „VlexiBus“ 
Da im Nahverkehrsraum Vogtland auf lange Sicht mit einem drastischen Bevölke-
rungsrückgang gerechnet werden muss (vgl. Abschnitt 1), ist eine Erhöhung der 
Fahrgastzahl auch im Rahmen des Projektes vorerst nicht zu erwarten. Die (Neu-) 
Kundengewinnung für eine alternative Angebotsform wie den „VlexiBus“ obliegt dem 
Marketing und ist eine der wichtigsten Aufgaben des Projektes (Vgl. Abschnitt „Mar-
keting und Kundenkommunikation“). 
Aufgrund der bereits ausführlich dargelegten Probleme und Herausforderungen für 
den ÖPNV im Vogtland kann zudem nicht von einer Kostendeckung allein durch 
Fahrgeldeinnahmen im Rahmen der „VlexiBus“-Fahrten ausgegangen werden. Das 
Angebot dient in erster Linie der Einsparung von Kilometern auf nicht bzw. schwach 
ausgelasteten Linienfahrten. Fixe Kosten bleiben jedoch für die Unternehmen beste-
hen. Es müssen daher die Möglichkeiten der bisherigen Finanzierungsquellen in Be-
tracht gezogen und ausgeschöpft werden. Hierbei erfolgt eine Unterscheidung in Fi-
nanzierungsquellen für den schienengebundenen und den straßengebundenen Ver-
kehr im Nahverkehrsraum Vogtland, welcher im nachfolgenden Abschnitt betrachtet 
wird. 
 
9.1 Finanzierungsquellen für den straßengebundenen ÖPNV 
Die zwei Hauptfinanzierungsquellen für den ÖPNV im Verbundraum Vogtland  sind 
die Fahrscheinerlöse (vgl. vorangegangener Abschnitt) und die Festlegungen in der 
Satzung des ZVV über die Abgeltung tariflicher Verpflichtungen im ÖPNV im Vogt-
landkreis (kurz: Fördersatzung).  
Eine Kostendeckung ausschließlich durch Fahrscheinerlöse ist nicht erreichbar. Die 
Höhe der Fahrpreise, insbesondere der Komfortzuschläge für den „VlexiBus“ liegt im 
Spannungsfeld zwischen einer für die Verkehrsunternehmer wirtschaftliche Arbeits-
weise und einem für den Kunden attraktiven und bezahlbaren ÖPNV-Angebot. Als 
Grundlage für die Bemessung der Komfortzuschläge bzw. deren Anpassung wird im 
weiteren Verlauf des Projektes stets der Kosten- und Erlösplan genutzt. Jedoch sind 
diesbezüglich auch die Reaktionen der Kunden im Rahmen von Erhöhungen bzw. 
Senkungen in die Anpassungsmaßnahmen mit einzubeziehen. Eine bestimmte 
Höchstgrenze sollte aus Sicht der Zufriedenheit und Zahlungsbereitschaft des Kun-
Finanzierungsmöglichkeiten                                                                                              59 
  
den dennoch festgelegt werden. Hierbei können bspw. die Höhe der Komfortzu-
schläge anderer Verkehrsverbünde und –Unternehmen als Vergleich herangezogen  
bzw. stichprobenartige Kundenbefragungen durchgeführt werden.  
Die Ausgleichsleistungen für die Schülerbeförderung sind im Gesetz zur Finanzie-
rung des Ausbildungsverkehrs im ÖPNV (ÖPNVFinAusG) festgeschrieben. Der 
Schülerverkehr ist eine wichtige, jedoch zugleich verlustträchtige Säule des gesam-
ten Personennahverkehrs im Verbundraum und orientiert sich nach an die Stunden-
pläne der Schulen angepassten Fahrplänen. Eine bedarfsgerechte Beförderung mit 
dem Anrufbus ist folglich nicht möglich. Fahrgäste, welche die Beförderung mit den 
Schulbuslinien („S-Linien“, z.B. S-271 Oelsnitz-Adorf, vgl. Fahrplanauskunft der Ver-
kehrsverbund Vogtland GmbH) zu den im Fahrplan entnehmbaren Zeiten nutzen 
möchten, werden dessen ungeachtet zum regulären Verbundtarif befördert.  
Schüler, Auszubildende und Studenten zahlen für ihre Fahrausweise einen ermäßig-
ten Fahrpreis bzw. bekommen diesen unter bestimmten Voraussetzungen zurücker-
stattet.70 Um diese tariflichen Verluste auszugleichen, werden vom Freistaat Sachsen 
Zuschüsse nach dem ÖPNVFinAusG gewährt. Die Zahlung der Zuschüsse erfolgt 
kilometerabhängig je nach jährlicher (Schüler-) Verkehrsleistung an die Verkehrsun-
ternehmen gilt nur für die o.g. Kundengruppe, nicht aber für alle übrigen Fahrgäste. 
Im Jahr 2012 erhielt die Plauener Omnibus GmbH rund 0,33€/Fahrplankilometer für 
Schüler, Auszubildende und Studenten und 0,48€/Fahrplankilometer für alle übrigen 
Fahrgäste als Ausgleichssatz.71 
Die Fördersatzung des ZVV und der Nahverkehrsplan in seiner aktuell gültigen Fas-
sung verweisen auf den Haushalt des Zweckverbandes als Finanzierungsquelle für 
die Ausgleichsleistungen tariflicher Verpflichtungen, welche den Verkehrsunterneh-
men für Verkehrsleistungen außerhalb der Schülerverkehrs-Kilometer und damit 
auch für die Anrufbus-Fahrten zustehen. Deren Höhe bemisst sich aus Schätzungen 
seitens der Verkehrsunternehmen, darf jedoch ein maximal festgelegtes und von der 
Verbandsversammlung beschlossenes Finanzierungsvolumen im Rahmen der 
Haushaltsplanung nicht übersteigen (§ 5 Fördersatzung). Darüber hinausgehende 
Ausgleichsansprüche bzw. Verluste müssen die Verkehrsunternehmen selbst erwirt-
schaften. Die VVV GmbH als Koordinations- und Planungsebene für das „VlexiBus“-
                                                     
70
 Vgl. ZVV: Satzung über die Schülerbeförderung, § 2 (Geltungsanspruch). 
71
 Vgl. VVV GmbH: Gesamtbericht 2012. 
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Projekt hat mit der Aufstellung von Kosten- und Erlösplänen bzw. der Tarifgestaltung 
des „VlexiBus“ jedoch maßgeblich Einfluss auf die Erlöse und Schätzungen der Aus-
gleichsansprüche. 
Für Haltestellenausstattung, Fahrzeugausstattung, innerörtliche Baumaßnahmen zur 
Beschleunigung des ÖPNV und zur Erhöhung der (Fahrgast-) Sicherheit werden zu-
dem bestimmte Eigenmittel der Verkehrsunternehmen und Kommunen genutzt.72 
Die Ausschöpfung aller dazu geeigneten Finanzierungsquellen wird eine der großen 
Herausforderungen dieses Projektes sein. Es gilt, die Balance zwischen einem mög-
lichst sparsamen Betrieb und ein gleichsam zufriedenstellendes Angebot für den 
Kunden zu finden. Um neue Kunden gewinnen und langjährige Nutzer vom neuarti-
gen Angebot des „VlexiBus“ überzeugen zu können ist ebenso die Arbeit des Marke-
tings bzw. die damit zusammenhängende Kundenkommunikation (vgl. nachfolgender 














                                                     
72
 Vgl. VVV GmbH: Nahverkehrsplan Vogtland (2009): Finanzierung des öffentlichen straßengebun-
denen ÖPNV, S. 97 ff. 
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10. Marketing und Kundenkommunikation bei der Einführung einer alternativen 
bedarfsgerechten Bedienform 
Die Wichtigkeit unterschiedlicher Marketingmaßnahmen vor und während des 
„VlexiBus“-Betriebes wurde bereits in der Forschungsarbeit (Thema: „Demografische 
Herausforderungen und alternative Bedienmöglichkeiten für den ÖPNV im struktur-
schwachen Raum am Beispiel des Vogtlandkreises“) unterstrichen. Im Folgenden 
stehen konkrete Vorschläge für die Gestaltung des Marketings für eine nachhaltige 
Mobilität während dieser Phasen im Vordergrund. 
 
10.1 Marketing als Bestandteil einer nachhaltigen Mobilitätskultur 
Nachhaltigkeit im weiteren Sinne ist gekennzeichnet durch Maßnahmen und Fähig-
keiten, mit denen die Bedürfnisse der gegenwärtigen Generation in dem Maße be-
friedigen zu können, damit für die nachfolgenden Generation(en) ausreichend Res-
sourcen zur Befriedigung deren Bedürfnisse vorhanden sind.73 
Nachhaltige Mobilität im Sinne des öffentlichen Personennahverkehrs bezeichnet 
den Einklang eines effizienten Angebotes, d.h. einem sparsamen Betrieb mit mög-
lichst wenig Leerfahrten und einem bedarfsgesteuerten Angebot, welche eine Verrin-
gerung vom Emissionen zur Folge haben mit weiteren sozialen und verkehrspoliti-
schen Gesichtspunkten. Dazu zählt u.a. die Kommunikation zwischen Aufgabenträ-
gern, Kommunen und Nutzern bzw. der Bevölkerung um ein für alle Beteiligten zu-
friedenstellendes ÖPNV-Angebot und eine entsprechende Daseinsvorsorge zu 
schaffen.  
Dem Marketing obliegt nicht ausschließlich die Aufgabe der Bekanntmachung neuer 
Angebotsformen über verschiedene Medien sowie die Gestaltung von Flyern und 
weiterer Informationsmaterialien. Unabhängig von der Inbetriebnahme des „VlexiBus“ 
gehören weitergreifende Maßnahmen zur Bewusstseins- und Verhaltensänderung 
des Fahrgastes im Rahmen einer nachhaltigen Mobilität dazu. Der Fahrgast muss 
zum Umdenken bewegt und seine Offenheit gegenüber alternativen Bedienformen 
gestärkt werden. Die Nutzung des ÖPNV und dessen bedarfsgerechte Angebotsfor-
men setzen eine gewisse Bereitschaft zur Nicht-Nutzung des (eigenen) PKW, wel-
cher weithin als Statussymbol gilt und die oftmals einzige Möglichkeit zur Gestaltung 
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 Vgl. Abschlussbericht der Enquete-Kommission (1998), S. 29. 
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eines flexiblen Alltages darstellt, voraus. Aussagekräftige Werbebotschaften im TV 
und Radio, ein vielfältiges Angebot an Printmaterialien und telefonische sowie per-
sönliche Ansprechpartner sollen den Kunden die Vorteile des „VlexiBus“ und des 
Nahverkehrsangebotes im Vogtland nahebringen. 
Ein nachhaltiger Modal Split im Vogtland, d.h. die Verteilung der Mobilitätsbedürfnis-
se auf mehrere Verkehrsträger mit einem möglichst hohen Anteil des ÖPNV ist das 
Ziel, welches u.a. durch verschiedene Marketingmaßnahmen erreicht werden soll. 
 
10.2 TV- und Rundfunkwerbung 
Die TV-, (Kino-) und Rundfunkwerbung erreicht erfahrungsgemäß eine hohe Anzahl 
an Zuschauern bzw. Zuhörern und ist in allen Altersgruppen präsent. Im Vogtland-
kreis kommen hierfür das Vogtlandradio sowie das Vogtland Regional Fernsehen 
(VRF) in Betracht. Kinowerbung kann bspw. in den Kinos der Region (u.a. Plauen 
und Auerbach) geschaltet werden.  
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 Verkehrsverbund Vogtland GmbH: Marketingbudgetplanung.  
75
 Vgl. Winkelmann, Peter (2011), S. 439. 
76
 Vgl. Verband privater Rundfunk- und Telemedien: Radiohörer in Deutschland. 
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der Größe des 
Kinosaals (ca. 
70-90€ je Spot) 
Tab. 8: Werbemaßnahmen in TV-, Kino- und Hörfunkmedien 
Es ist des Weiteren zu entscheiden, zu welcher Zeit die Spots ausgestrahlt werden. 
Das Vogtland Regional Fernsehen erreicht den Großteil seiner Zuschauer (68%) wo-
chentags in den Abendstunden zwischen 18.00 und 22.00 Uhr. Rund 45% (dies ent-
spricht ca. 99.150 Menschen) der Einwohner des Vogtlandkreises sehen das Pro-
gramm des VRF regelmäßig, d.h. mindestens einmal pro Woche; ein Drittel davon 
täglich.77  
Kinowerbung muss an deren Öffnungszeiten angepasst werden und empfiehlt sich 
ebenso in der besucherstarken Zeit ab ca. 18.00 Uhr. Der Vorteil dieser Werbeform 
ist die Tatsache, dass die Zuschauer im Saal währenddessen nicht den Kanal wech-
seln können und ihre Aufmerksamkeit dementsprechend der Werbebotschaft wid-
men.78 
Für die Ausstrahlung von Radiospots empfiehlt sich die nutzungsstärkste Zeit in den 
Morgen- und Vormittagsstunden (6.00-10.00 Uhr).79 
 
10.3 Onlinewerbung  
Rund 79% der Deutschen ab zehn Jahren nutzen regelmäßig das Internet. Die Nut-
zungshäufigkeit nimmt mit zunehmendem Alter ab und beträgt bei den über 65-
Jährigen noch rund 24% (weibliche Internetnutzer) bzw. 44% (männliche Internetnut-
zer).80 
Auf der Homepage der Verkehrsverbund Vogtland GmbH gibt es mehrere Möglich-
keiten, das „VlexiBus“-Angebot sowie weitere Informationen zu integrieren. Verweise 
auf der Startseite zu den Menüunterpunkten „Fahrplanauskunft“, „Tarif“, „Linien und 
Netze“ leiten den Kunden direkt zu den für ihn relevanten Inhalten. Ein zusammen-
fassender ebenfalls direkt auf der Startseite enthaltener Menüpunkt zum „VlexiBus“ 
                                                     
77
 Vgl. Sächsische Landesanstalt für privaten Rundfunk und neue Medien: Nutzer des VRF. 
78
 Vgl. Bruhn, M. (2008), S. 125. 
79
 Verband privater Rundfunk- und Telemedien: Radionutzung im Tagesverlauf. 
80
 Vgl. Statistisches Bundesamt: Nutzung von IKT im Jahr 2012. 
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kann insbesondere vor und während der Startphase einen schnellen Überblick über 
alle relevanten Themen zum „VlexiBus“ liefern. Das Hervorheben der TVZ als telefo-
nische Kontaktmöglichkeit dient ebenso als Orientierungshilfe für den Kunden. 
 
10.4 Soziale Netzwerke  
Die Verkehrsverbund Vogtland GmbH verfügt derzeit (Stand: 14.09.2013) über kei-
nen eigenen Account in sozialen Netzwerken wie Facebook, Twitter oder LinkedIn. 
Für die Gestaltung und Pflege eines solchen Accounts sowie für die Einbindung ak-
tueller Informationen (Fahrplanauskunft, Tarifrechner etc.) fehlen die zeitlichen und 
personellen Reserven. Um das neue Anrufbus-Angebot bspw. über Facebook zu 
verbreiten würde sich eine eigene Themenseite wie „VlexiBus im Vogtland“ unter Fe-
derführung der VVV GmbH eignen. Vor Inbetriebnahme können alle relevanten In-
formationen dazu bereitgestellt und verbreitet werden. Insbesondere für die Gewin-
nung neuer Kunden der jüngeren Zielgruppe nutzen zahlreiche Unternehmen und 
Verbände Plattformen wie z.B. Facebook. Doch auch das Durchschnittsalter der Nut-
zer und die Affinität gegenüber sozialen Netzwerken steigt stetig, weshalb das 
„VlexiBus“-Angebot damit einem breiteren Publikum vorgestellt werden könnte. 
Die über die Kommentarfunktion von Nutzern eingegebene Meinungen, Anregungen 
und Kritik ziehen in einem oftmals kaum zu kontrollierendem kurzen Zeitraum die 
Aufmerksamkeit zahlreicher weiterer Nutzer auf sich. Dies kann sich jedoch auch 
nachteilig auf das Image des Verkehrsverbundes auswirken, denn negative Kritik 
verbreitet sich ebenso schnell und bewirkt häufig Nutzungshemmnisse und Skepsis 
seitens der potenziellen Kunden gegenüber dem Angebot. Zudem sind schnelle Re-
aktionen der Mitarbeiter des Verbundes auf Anfragen, Kritiken, Wünsche etc., welche 
zu jeder Tages und Nachtzeit eingehen können, gefordert. Aufgrund der o.g. Mängel 
kann dies jedoch nicht rund um die Uhr realisiert werden. Weitere Möglichkeiten wie 
bspw. ausschließlich die Veröffentlichung von Bildern des „VlexiBus“ sowie dem In-
halt einiger Printmedien (z.B. Flyer der VVV GmbH, vgl. folgender Abschnitt) und 
Verweise auf weitere Informationen, welche wiederum die Homepage der Verkehrs-
verbund Vogtland GmbH beinhaltet, sind zu überdenken. Diese Variante(n) haben 
den Vorteil, dass die Aufmerksamkeit des Nutzers auf die Hauptseite des „VlexiBus“-
Angebotes (www.vogtlandauskunft.de) geleitet wird und die Inhalte auf den Seiten 
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der sozialen Netzwerke in größeren Zeitabständen kontrolliert und aktualisiert wer-
den können.   
 
10.5 Printmedien 
Zu den Printmedien, welche die VVV GmbH veröffentlicht zählen u.a. themenbezo-
gene Flyer, das quartalsweise erscheinende Nahverkehrsjournal Vogtland mit dem 
EgroNet-Journal sowie Broschüren mit Inhalten zu Bus- und Bahnfahrplänen im 
Vogtland und im Vierländereck. Jährlich zum Fahrplanwechsel erscheint zudem das 
jeweils für eine Fahrplanperiode (Dezember bis Dezember) gültige Fahrplanbuch 
Region Vogtland.  
Das Projekt „VlexiBus“ kann in allen o.g. Printmedien Erwähnung finden. Zu beach-
ten ist hierbei die zeitliche Einteilung bzw. der Meilensteinplan. Für eine Vorabbe-
kanntmachung kann z.B. ein ausführlicher Artikel im Nahverkehrsjournal Vogtland 
(September 2014) veröffentlicht werden. Im verbleibenden Zeitraum bis zum Start 
des „VlexiBus“ wird an der Gestaltung von Flyern gearbeitet. Hierbei sollten idealer-
weise mehrere Versionen für die verschiedenen Bediengebiete bzw. Linienbündel im 
Vogtland existieren. Die Herstellung und Verbreitung der verschiedenen Printmedien 
ist abhängig vom Marketingbudget eines Jahres. 
Ein für das Bediengebiet Oelsnitz beispielhaft erstellter Flyer im Corporate Design 
des Verkehrsverbundes ist in Anlage 20 dargestellt.  
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Tab. 9: Werbemaßnahmen in Printmedien 
 
10.6 Beschwerdemanagement 
„Sich beschwerende Kunden befinden sich in einer Problemsituation und wünschen 
dringend eine Lösung. Wenn Unternehmen diese Lösung anbieten, dann zeigen sie, 
dass nicht nur die Kunden, sondern auch sie eine Beziehung eingegangen sind […]. 
Dies ist eine hervorragende Basis, [um] die Voraussetzung für anhaltende Kundenlo-
yalität zu schaffen.“82  
In der Literatur wird das Beschwerdemanagement dem Kundenservice als Teil des 
Customer Relationship Managements (CRM) zugeordnet.83 84 Das CRM umschreibt 
eine ganzheitliche Ausrichtung der Unternehmensaktivitäten auf die Bedürfnisse der 
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 Vgl. VVV GmbH: Flyer und Broschüren. 
82




 Vgl. Schuhmacher, J. et al (2004), S. 122. 
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Kunden. Insbesondere Marketing, Vertrieb und Service sind darauf zu spezialisieren. 
Die Marketingabteilung der VVV GmbH arbeitet eng mit der Tourismus- und Ver-
kehrszentrale Vogtland zusammen. Diese nimmt Anregungen, Wünsche und Kritik 
der Kunden entgegen und berät zu allen ÖPNV-relevanten Themen im Vogtland (vgl. 
Abschnitt 5). Aus diesem Grund kann die TVZ als direkte Verbindung zwischen Ver-
kehrsverbund, Verkehrsunternehmen sowie den Kunden bzw. Fahrgästen betrachtet 
werden. Die Hotline der TVZ sowie die Öffnungszeiten des Counters sind auf zahl-
reichen Medien abgedruckt bzw. werden genannt oder eingeblendet. Der Kunde hat 
somit einen direkten Ansprechpartner, an den er sich wenden kann. Beschwerden, 
Kritik, etc., welche über die Kompetenzen der TVZ-Mitarbeiterinnen hinausgehen, 
werden direkt an die betreffende Abteilung des Verkehrsverbundes mit der Bitte um 
eine schnelle Bearbeitung weitergeleitet.  
Die Möglichkeit der Nutzung mehrerer Beschwerdekanäle (bspw. Hotline der TVZ, 
Kontaktformular auf der Homepage der VVV GmbH, direkter Kundendialog mit TVZ-
Mitarbeiterinnen im Counter) im Rahmen des direkten Beschwerdemanagementpro-
zesses trägt neben der unmittelbaren Reaktion und Weiterleitung der Beschwerde 
maßgeblich zum Abbau der Unzufriedenheit des Kunden bei. Der direkte Prozess 
zielt auf die Stimulation der Kunden, ihre Probleme gegenüber einem Unternehmen 
vorzutragen, hinaus. Während des indirekten Beschwerdemanagementprozesses 
werden eingegangene Beschwerden bzw. deren Inhalte ausgewertet und unterneh-
merische kundenbezogene Entscheidungen darauf aufbauend getroffen.  
Erfahrungsgemäß ist zu Beginn eines Projektes wie dem „VlexiBus“ mit einer höhe-
ren Anzahl an Beschwerden, Nachfragen und Kritikpunkten seitens der Nutzer zu 
rechnen. Eine frühzeitige Einarbeitung und Schulung in den betreffenden Abteilun-
gen sowie für die TVZ-Mitarbeiterinnen ist diesbezüglich unumgänglich. Der direkte 
Dialog mit den Kunden sowie zügig umgesetzte Änderungen am Projekt „VlexiBus“  
erhöhen im Idealfall die Zufriedenheit der Kunden. 
Die verschiedenen Nutzergruppen des ÖPNV im Vogtland und deren Bedürfnisse 
wurden in der Forschungsarbeit zum Thema „Demografische Herausforderungen 
und alternative Bedienmöglichkeiten für den ÖPNV im strukturschwachen Raum am 
Beispiel des Vogtlandkreises“ bereits betrachtet. Die Aufgabe des Marketings be-
steht nun darin, mittels der in den vorangegangenen Abschnitten vorgestellten Mittel 
diese Gruppen für die Nutzung der neuen alternativen Bedienweise des „VlexiBus“ 
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zu gewinnen. Es kann davon ausgegangen werden, dass seitens der Fahrgäste eine 
gewisse Offenheit gegenüber Neuerungen vorhanden ist. Skeptische Äußerungen 
und Kritik sind im Rahmen des Beschwerdemanagements zu sammeln, zu analysie-
ren und für die Gestaltung des begleitenden Marketings zu nutzen.  
In den letzten Jahren gab es zahlreiche Linienkürzungen und –Einsparungen sowie 
Tariferhöhungen. Auch den Kunden wird somit bewusst, dass der ÖPNV in seiner 
bisherigen Form auf lange Sicht nicht mehr organisiert werden kann. Ein völlig neues 
und bisher unbekanntes Angebot wie der flächendeckende „VlexiBus“-Betrieb kann 
mit entsprechender Vermarktung und Kundenkommunikation dazu beitragen, an-
fänglich auftretende Nutzungshemmnisse abzubauen und bei erfolgreichem Betrieb 
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11. Rechtliche Rahmenbedingungen zur Gestaltung eines bedarfsgerechten 
ÖPNV 
Auf europäischer, nationaler und Landesebene existieren zahlreiche Verordnungen, 
Richtlinien und Gesetze, welche Vorgaben zur Ausgestaltung des ÖPNV enthalten. 
Der Begriff der Daseinsvorsorge  ist hierbei ein unbestimmter Rechtsbegriff, d.h., es 
existiert keine eindeutige Definition. Im Grundgesetz ist die Daseinsvorsorge nicht 
namentlich erwähnt, sondern bezeichnet „[…] alle Angelegenheiten der öffentlichen 
Gemeinschaft“ (Art. 28 Abs. 2 GG). Im Regionalisierungsgesetz (RegG) findet dieser 
Begriff jedoch Verwendung („Die Sicherstellung einer ausreichenden Bedienung der 
Bevölkerung mit Verkehrsleistungen im öffentlichen Personennahverkehr ist eine 
Aufgabe der Daseinsvorsorge“, § 1 Abs. 1 RegG). Ein ähnlicher Wortlaut ist ebenso 
in § 2 ÖPNVG zu finden.   
Eine „[…] funktionsfähige und zuverlässige Verkehrsbedienung durch den ÖPNV zu 
angemessenen Tarifen […]85 wird in diesem Zusammenhang den Angelegenheiten 
der Gemeinschaft zugeordnet.  
Die Daseinsvorsorge im Sinne der Versorgung mit dem ÖPNV wird erst in den Nah-
verkehrsplänen der Aufgabenträger bzw. Landkreise umfangreich beschrieben.  
 
11.1 Europäische Ebene 
Die wichtigste Grundlage für die ÖPNV-Planung auf europäischer Ebene ist die Ver-
ordnung (EG) Nr. 1370/2007. Diese beinhaltet Regelungen zu den Tätigkeitsberei-
chen der zuständigen Behörden und den Finanzierungsmodalitäten staatlicher (Per-
sonen-) Verkehrsleistungen auf Straßen und Schienenwegen. Zudem sind die Gege-
benheiten der Vergabe bzw. Ausschreibung von Verkehrsleistungen darin aufgeführt. 
Im Rahmen dieser Arbeit wird in Abschnitt 11.6  auf die so genannte Direktvergabe 




                                                     
85
 BMVBS: Handbuch zur Einführung flexibler Bedienungsformen im ÖPNV: Gesetzliche Vorgaben, S. 
80. 
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11.2 Nationale Ebene 
Auf Bundesebene haben das Regionalisierungsgesetz des Bundes (RegG) sowie 
das Personenbeförderungsgesetz eine besondere Bedeutung hinsichtlich des ÖPNV.  
Im RegG sind u.a. 
 Die Übertragung der Aufgaben bzgl. Daseinsvorsorge im ÖPNV auf die Län-
der (§ 1 Abs. 2, § 3 RegG), 
 Begriffsbestimmungen zum ÖPNV (§ 2 RegG), 
 Modalitäten zur Finanzierung aus dem Mineralölsteueraufkommen des Bun-
des und der Verteilung auf die Länder (§ 5 RegG) 
festgelegt. 
Im Personenbeförderungsgesetz sind Regelungen zur gewerblichen Personenbeför-
derung mit Straßenbahnen, Omnibussen und Kraftfahrzeugen enthalten. Omnibus 
und Kraftfahrzeug unterscheiden sich bspw. hinsichtlich der Fahrzeuggröße, der 
Achsenanzahl und der Anzahl der Sitzplätze.86   
 
11.3 Länderebene 
In den Bundesländern gelten die jeweiligen Landesnahverkehrsgesetze. Sachsen 
trifft u.a. folgende ÖPNV-relevante Regelungen auf Grundlage des Gesetzes über 
den öffentlichen Personennahverkehr in Sachsen (ÖPNVG). 
 § 1 Abs. 1 ÖPNVG: Begriff des ÖPNV („[…] allgemein zugängliche Beförde-
rung von Personen mit Verkehrsmitteln im Linienverkehr […]“) 
 § 1 Abs. 2 ÖPNVG: Geltungsbereich (Personenverkehr auf Schiene und Stra-
ße, Verkehr mit Taxen und Mietwagen und diese ergänzende, ersetzende 
oder verdichtende Verkehre). Der flexible und bedarfsgerechte Verkehr mit 
dem „VlexiBus“ kann den Linienverkehr ergänzen (z.B. bei Haustürbedie-
nung), ersetzen (z.B. Ersatz regulärer Linienfahrten durch bedarfsorientierte 
Linienbedienung) und auch verdichten (Linienabweichungen im Falle von 
Fahrtwunschbündelungen) 
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 Vgl. Mitschke, M. et al (2004), S. 410. 
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 § 3 Abs. 1 ÖPNVG: Zuständigkeit („Die Planung, Organisation und Ausgestal-
tung des öffentlichen Personennahverkehrs ist […]  Aufgabe der Landkreise 
und Kreisfreien Städte“), 
 § 4 Abs. 1 ÖPNVG: Gliederung des Freistaates Sachsen in die Nahverkehrs-
räume Vogtland (Verkehrsverbund Vogtland GmbH), Chemnitz/Zwickau (Ver-
kehrsverbund Mittelsachsen GmbH), Oberelbe (Verkehrsverbund Oberelbe 
GmbH), Oberlausitz/Niederschlesien (Verkehrsverbund Oberlausitz-
Niederschlesien GmbH) und Leipzig (zugehörig zur Mitteldeutschen Verkehrs-
verbund GmbH), 
 § 5 Abs. 1 ÖPNV: Aufstellung und Fortschreibung eines verbindlichen Nah-
verkehrsplanes (vgl. nachfolgender Abschnitt). 
Die Länder entscheiden des Weiteren auf Basis der in den vorangegangenen Ab-
schnitten dargelegten gesetzlichen Grundlagen über die Verteilung der vom Bund 
bereitgestellten Mittel. Das Land Sachsen stellt im Rahmen des Gesetzes zur Finan-
zierung des Ausbildungsverkehrs im Öffentlichen Personennahverkehr 
(ÖPNVFinAusG) zusätzlich zu den Mitteln des Bundes einen jährlichen Betrag in 
Höhe von 54 Mio. € bereit (§ 1 Abs. 1 S. 2 ÖPNVFinAusG). Der Festbetrag wird über 
einen weiteren Verteilungsschlüssel den Landkreisen in Sachsen zugewiesen. Im 
Jahr 2012 erhielt der Vogtlandkreis einen Anteil in Höhe von 2,51% und die Stadt 
Plauen 25,06% von diesem Anteil. Die Mittel dienen der Erstattung der aufgrund er-
mäßigter Fahrpreise für Schüler, Auszubildende und Studenten entstandenen Ver-
luste. 
 
11.3.1 Integration bedarfsorientierter Angebote in den Nahverkehrsplan für den 
Verkehrsverbund Vogtland 
Das ÖPNVG Sachsen verpflichtet den ZVV als Aufgabenträger im Zuständigkeitsbe-
reich des Nahverkehrsraumes Vogtland zur Aufstellung eines Nahverkehrsplanes. 
Der aktuelle Nahverkehrsplan (NVP) aus dem Jahr 2009 beinhaltet Fakten zur Be-
völkerungs- und Raumstruktur, dem schienen- und straßengebundenen Personen-
nahverkehr (Linienführung, Angebot und Nachfrage, Finanzierungsmodalitäten etc.) 
sowie der gegenwärtigen Organisation des ÖPNV im Nahverkehrsraum Vogtland 
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(vgl. Abbildung 2).87 Im NVP werden konkrete Aussagen zu den vom jeweiligen Auf-
gabenträger gewünschten Anforderungen und Entwicklungen bzgl. des ÖPNV getrof-
fen. In den europäischen, nationalen und landesspezifischen Gesetzen und Verord-
nungen ist dies insofern nicht möglich, da sich die Verkehrsverbünde in vielerlei Hin-
sicht unterscheiden. Die Inhalte der Nahverkehrspläne werden dementsprechend 
angepasst.88 
Bei der Erstellung des NVP 2009 existierten im Vogtland noch keine Angebote, wel-
che dem „VlexiBus“ in seiner Organisation, Fahrplanerstellung etc. glichen. Eine ex-
plizite Erwähnung dieses geplanten flächendeckenden Anrufbussystems wird es 
demnach erst im folgenden NVP geben.  
Im Jahr 2014 erfolgt eine Fortschreibung des NVP. Darin sollen die Potenziale der 
bedarfsorientierten Bedienformen und die bereits umgesetzten Angebote enthalten 
sein. Im derzeit gültigen NVP sind ebensolche Bedienformen bereits allgemein er-
wähnt („Der ländliche Raum ist besonders durch die rückläufige Bevölkerungsent-
wicklung und die zunehmende Überalterung der Gesellschaft betroffen. Im Interesse 
gleichwertiger Lebensbedingungen und unter der Prämisse einer Gleichbehandlung 
aller Bevölkerungsschichten sind auch in den Teilräumen der Region mit geringer 
Verdichtung Mindeststandards bei der ÖPNV-Bedienung anzustreben. […] Durch 
eine flexible und bedarfsgerechte Gestaltung von Verkehrsangeboten (z. B. Anruf-
Sammel-Taxi, Anruf-Linien-Taxi u. a.) können auch in dünn besiedelten ländlichen 
Räumen attraktive Mobilitätsangebote geschaffen werden, welche wirtschaftlich be-
trieben werden können.“ 89) Die Bedienstandards umfassen des Weiteren Regelun-
gen zur anzustrebenden Pünktlichkeit und zu den Anforderungen an die Fahrzeuge 
(Anzahl der Sitz- und Stehplätze, Höchstalter der Fahrzeuge etc.)  
Im Rahmen des so genannten „Bedienkonzeptes 2015“ sind die weiteren Aufgaben 
und Ziele des ZVV und VVV für die zukünftige Ausgestaltung des ÖPNV im Vogtland 
verankert. Dieses Konzept schlägt zwei Varianten eines Mindestangebotes zur flä-
chendeckenden Versorgung mit Nahverkehrsmitteln auch im strukturschwachen 
Raum vor. 
                                                     
87
 Vgl. VVV GmbH: Nahverkehrsplan Vogtland (2009): Inhalt, S. 2 ff. 
88
 Vgl. Herrmans, C.D. et al (o.J.), Nahverkehrspläne S. 5.  
89
 VVV GmbH: Nahverkehrsplan Vogtland (2009): Mindest-/ Bedienstandards, S. 40. 
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 An ausgewählten Wochentagen werden bestimmte Gebiete mit Standardli-
nienfahrten bedient, d.h. nicht rentable und wenig genutzte Linien(-Abschnitte) 
werden eingespart, 
 Etwaige Gebiete werden mit bedarfsgesteuerten Anrufbusverkehren bedient.90 
Das geplante flächendeckende Anrufbussystem im Vogtland orientiert sich an Vari-
ante 2. 
In den kommenden Nahverkehrsplan sollten neben den bereits vorhandenen Ist-
Analysen der Verkehrsnachfrage auch Prognosen zur weiteren Entwicklung der Be-
dürfnisse nach ÖPNV-Angeboten in strukturschwachen Gebieten sowie zu Schwach-
lastzeiten aufgenommen werden. Diese Prognosen können bspw. auf Grundlage der 
Fahrgastzählungen in den Fahrplanperioden 2011/12 und 2012/13 erstellt werden. 
Darüber hinaus sollte erwähnt werden, inwieweit das „VlexiBus“-Angebot zur Errei-
chung der wirtschaftlichen Ziele des ZVV bzw. der Verbesserung des Preis-
Leistungsverhältnisses beitragen kann. Bereits im Bedienkonzept des aktuellen NVP 
ist aufgeführt, dass „Der ÖPNV […] dem Wirtschaftlichkeitsprinzip [unterliegt] und 
[…] somit dauerhaft nach einem optimalen Verhältnis von Kosten und Leistungen 
[strebt].“91 Des Weiteren sollte der neue NVP die Tatsache beinhalten, dass das be-
stehende ÖPNV-Angebot mit einem starren Grundfahrplan durch ein flächendecken-
des bedarfsgesteuertes Anrufbussystem ergänzt (nicht ersetzt) werden soll.  
Im Rahmen der Planungsphase des „VlexiBus“ im Nahverkehrsraum Vogtland ist es 
notwendig, dass neu zu bedienende Strecken bzw. neu zu erbringende Verkehrsleis-
tungen an die Unternehmer vergeben werden müssen. Im nachfolgenden Abschnitt 
erfolgt eine Betrachtung der daran beteiligten Akteure sowie der Vorgehensweise bei 
der Direktvergabe ebensolcher Leistungen. Die Unterscheidung zwischen eigenwirt-
schaftlichen und gemeinwirtschaftlichen Verkehren wird kurz dargelegt. 
 
11.4 Beteiligte Akteure bei der Vergabe von Verkehrsleistungen 
Das Land Sachsen überträgt im Rahmen des ÖPNVG und PBefG die Planung, Or-
ganisation und Ausgestaltung der Belange des öffentlichen Personennahverkehrs 
auf die Landkreise und Kreisfreien Städte bzw. die Aufgabenträger wie den 
                                                     
90
 Vgl. VVV GmbH: Nahverkehrsplan Vogtland (2009): Bedienkonzept 2015, S. 92. 
91
 VVV GmbH: Nahverkehrsplan Vogtland (2009): Bedienkonzept 2015 (Rahmenbedingungen), S. 85. 
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Zweckverband ÖPNV Vogtland (§ 3 Abs. 1 ÖPNVG; § 8 Abs. 3 PBefG). Die Ver-
kehrsunternehmen im Verkehrsverbund Vogtland erbringen die vom ZVV bestellten 
bzw. vergebenen Leistungen und müssen sich bei der für den Nahverkehrsraum 
Vogtland zuständigen Genehmigungsbehörde (Landesamt für Straßenbau und Ver-
kehr Dresden (LASuV)) die Genehmigung für das Betreiben dieser Verkehre einho-
len.92 Das Zusammenspiel zwischen diesen drei Akteuren wird in der folgenden Ab-
bildung noch einmal verdeutlicht. 
 
Abb. 12: Zusammenwirken von Aufgabenträger, Betreiber und Genehmigungsbehörde bei der Pla-




11.5 Abgrenzung gemeinwirtschaftlicher und eigenwirtschaftlicher Verkehre 
Eigenwirtschaftliche Verkehre sind nach § 8 Abs. 4 S. 2 PBefG definiert als „[…] Ver-
kehrsleistungen, deren Aufwand gedeckt wird durch Beförderungserlöse, Ausgleichs-
leistungen […] und sonstige Unternehmenserträge im handelsrechtlichen Sinne […]“. 
Herkunft und Verwendung der im o.g. Paragrafen genannten Ausgleichsleistungen 
nach dem ÖPNVFinAusG wurden in Abschnitt 9 bereits erläutert. Erbringt ein Ver-
                                                     
92
 Vgl. Landesamt für Straßenbau und Verkehr Dresden (LASuV): Erhaltung, Unterhaltung, Verkehr. 
93
 BMVBS: Handbuch zur Einführung flexibler Bedienungsformen im ÖPNV: Organisation und beteilig-
te Akteure, S. 58. 
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kehrsunternehmer ebensolche eigenwirtschaftlichen Verkehre, erhält er keine weite-
ren staatlichen Zuschüsse.94  
Gemeinwirtschaftliche Verkehrsleistungen werden nicht kostendeckend erbracht und 
müssen seitens des Aufgabenträgers dementsprechend mitfinanziert werden.95  
Die eigentliche Abgrenzung beider Begriffe besteht darin, dass Verkehre, welche 
nicht eigenwirtschaftlich erbracht werden können, als zuschussbedürftig und damit 
gemeinwirtschaftlich betrachtet werden müssen (d.h. sie werden von mehreren Be-
teiligten gemeinsam erwirtschaftet). § 8 Abs. 4 S. 1 PBefG schreibt daher einen Vor-
rang der Eigenwirtschaftlichkeit vor.  
 
11.6 Direktvergabe von Verkehrsleistungen 
Eine neu zu erbringende Verkehrsleistung (z.B. eine neu geplante Linienfahrt oder 
eine Fahrt mit Anrufbussen in einem bestimmten Gebiet) muss seitens des Aufga-
benträgers (ZVV) an ein Verkehrsunternehmen vergeben werden. Art. 5 Abs. 2 VO 
(EG) 1370/2007 ermöglicht  die so genannte Direktvergabe. Ist eine Verkehrsleistung 
im Rahmen der Gemeinwirtschaftlichkeit geplant, d.h. ist der Auftraggeber gleichzei-
tig Mitfinanzierer, so erfolgt eine europaweite Ausschreibung mit der Vergabe öffent-
licher Dienstleistungsaufträge (Art. 3 Abs. 1 VO (EG) 1370/2007).  
Unter anderem sind in Art. 5 Abs. 4 VO (EG) 1370/2007) die Voraussetzungen fest-
geschrieben, unter denen eine Direktvergabe erfolgen kann (z.B. bei der Vergabe 
einer Personenverkehrsleistung mit unter 300.000 km  pro Jahr), soweit dies nicht 
nach nationalem Recht untersagt ist („Bundesrecht bricht Landesrecht“). Eine weitere 
Prämisse ist die Ausübung einer Kontrolle des Auftraggebers über den Auftragneh-
mer. Diese umfasst bspw. die Vertretung in Verwaltungs- und Aufsichtsratsgremien, 
das Mitwirken bei wichtigen strategischen Entscheidungen oder bestimmte Eigen-
tumsrechte am Auftragnehmer (Art. 5 Abs. 2a VO (EG) 1370/2007).  
Der ZVV übt bspw. Kontrolle über die POB GmbH aus, in dem die Qualität des An-
gebotes regelmäßig überwacht sowie die an das Unternehmen vergebenen Leistun-
gen koordiniert und gesteuert werden. Ebenso ist die Ausgestaltung eines einheitli-
                                                     
94
 Vgl. RAe Herrmans, C.-D. et al (o.J.), Eigen- und Gemeinwirtschaftlichkeit, S. 7 ff. 
95
 Vgl. Reinhardt, W. (2012), S. 131. 
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chen Tarifsystems, welches im gesamten Nahverkehrsraum Vogtland gilt (vgl. Ab-
schnitt 7), Bestandteil dieser Kontrollaufgaben.96 
Es liegt nahe, die Direktvergabe zusammen mit dem Unternehmer abzustimmen, 
welcher im jeweiligen Bediengebiet bereits Linienkonzessionen innehat. Das in Ab-
schnitt 3.1.5  behandelte Linienbündel sowie die in der Fahrplanauskunft enthaltenen 
Schülerlinien in und um Oelsnitz werden von der Plauener Omnibus GmbH bedient. 
Freigestellter Schülerverkehr, welcher den Schülertransport mit Taxen umfasst, wird 
i.d.R. von privaten Taxiunternehmen erbracht. Dieser Verkehr wird nicht in die Pla-
nungen des flächendeckenden Anrufbussystems mit einbezogen.  
In Anlage 21 ist ein beispielhaftes Aufforderungsschreiben zur Angebotsabgabe an 
einen Verkehrsunternehmer auszugsweise dargestellt. Darin ist noch einmal explizit 
erwähnt, dass zwischen ZVV und dem Unternehmen im Vorfeld Verhandlungen über 
die Direktvergabe stattgefunden haben. Art und Umfang der zu erbringenden Leis-
tung müssen genau beschrieben sein. Im Falle einer bedarfsorientierten Bedienung 
mit dem „VlexiBus“ müssen gleichermaßen die Möglichkeit der Haustürbedienung 
und der damit verbundenen Linienabweichung sowie die jährlich zu erwartenden 
Anrufbus-Kilometer enthalten sein.  
Um einen transparenten Wettbewerb zu ermöglichen bzw. aufrecht zu erhalten sind 
die Auftraggeber im Rahmen der Richtlinie 2004/18/EG verpflichtet, auch die direkt 
vergebenen Aufträge im Amtsblatt der Europäischen Union zu veröffentlichen.  
Dem Verkehrsunternehmen obliegt nun die Aufgabe, die vereinbarte direkt vergebe-
ne Leistung von der zuständigen Behörde genehmigen zu lassen.  Die Genehmi-
gungsbehörde hat während dieses Prozesses zudem die Vorgaben in den Nahver-
kehrspläne der Verkehrsverbünde zu beachten. 
 
11.7 Genehmigung bedarfsgesteuerter Verkehre 
Unternehmer, welche Verkehre nach § 2 Abs. 1 PBefG erbringen, sind verpflichtet, 
diese genehmigen zu lassen. Die für die Erteilung von Linienkonzessionen im ÖPNV 
Vogtland zuständige Behörde ist das Landesamt für Straßenbau und Verkehr Dres-
den (LASuV). Diese hat nach Eingang des Genehmigungsantrages u.a. zu prüfen, 
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 Vgl. VVV GmbH: Nahverkehrsplan Vogtland (2009): Organisationskonzept, S. 94. 
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als welche Verkehrsform ein alternatives Angebot wie der „VlexiBus“ genehmigt wer-
den soll. Der Antrag enthält neben den in § 12 PBefG aufgezählten Inhalten auch die 
vom Verkehrsunternehmen gewünschte Genehmigungsform, deren Voraussetzun-
gen vom LASuV untersucht werden.  
 
11.7.1 Ablauf des Genehmigungsverfahrens 
Das LASuV wird nur nach Eingang eines Antrages auf Liniengenehmigung tätig (§ 22 
VwVfG). Dieser muss vom Verkehrsunternehmen spätestens 12 Monate vor der ge-
planten Inbetriebnahme bei der Behörde eingereicht werden (Ausnahmeregelungen 










































Abb. 13: Genehmigungsverfahren (vereinfacht), eigene Darstellung 
 
11.7.2 Genehmigungsform 
Die im Nahverkehrsraum Vogtland erbrachten ÖPNV-Leistungen werden zum größ-
ten Teil dem Linienverkehr nach § 42 PBefG zugeordnet. Besagter Paragraph be-
zeichnet den Linienverkehr als „[…] eine zwischen bestimmten Ausgangs- und End-
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punkten eingerichtete regelmäßige Verkehrsverbindung, auf der Fahrgäste an be-
stimmten Haltestellen ein- und aussteigen können. Er setzt nicht voraus, dass ein 
Fahrplan mit bestimmten Abfahrts- und Ankunftszeiten besteht oder Zwischenhalte-
stellen eingerichtet sind.“.  
Der „VlexiBus“ als bedarfsgesteuerte alternative Bedienform kann am ehesten dem 
Mietwagenverkehr nach § 49 PBefG oder dem Linienverkehr bzw. dessen Sonder-
formen nach §§ 42 und 43 PBefG zugeordnet werden. Als Taxi ist diese Bedienform 
ungeeignet, da keine Mitnahme per Handzeichen sondern nur nach telefonischer 
Anmeldung erfolgen darf. Zudem ist der Fahrpreis (Verbundtarif Vogtland) vor Antritt 
der Fahrt bekannt und wird nicht auf Kilometerbasis berechnet, wie es im Taxenver-
kehr üblich ist. Es besteht lediglich die Möglichkeit, dass der darüber hinaus zu ent-
richtende Komfortzuschlag kilometerabhängig berechnet werden kann (Vgl. Abschnitt 
7).  
Ausflugsfahrten und Ferienzielreisen mit dem Reisebus eignen sich ebenfalls weni-
ger für die Durchführung und Genehmigung des „VlexiBus“, da während der Fahrt 
keine weiteren Fahrgäste zusteigen dürfen und es nur eine Anfangs- und Endhalte-
stelle gibt.  
Erfolg nun eine Konzentration auf die Möglichkeiten des Linien- und Mietwagenver-
kehrs, müssen seitens der Genehmigungsbehörde Aspekte wie der Umfang des An-
hörungsverfahrens, die Genehmigung des Tarifes, anfallende Steuersätze sowie die 
Rechte und Pflichten des Unternehmers beachtet werden.97 
Diese werden in der nachfolgenden Tabelle für den Linien- und Mietwagenverkehr im 
Vergleich analysiert. 
 Linienverkehr (§42 PBefG) Mietwagenverkehr (§49 PBefG) 
Zuständige Genehmi-
gungsbehörde 
 Obere Verkehrsbehörden98, in 
deren Bezirk der Linienverkehr 
betrieben werden soll (§ 11 
Abs. 2 S. 1 PBefG),  Lande-
samt für Straßenbau und Ver-
kehr (LASuV) Dresden 
 Untere Verkehrsbehörden99, in 
deren Bezirk der Hauptsitz/die 
Niederlassung des Unterneh-
mers liegt (§ 11 Abs. 2 S. 2 
PBefG), z.B. Verkehrsbehör-
den auf Stadt- und Landkreis-
ebene (Straßenverkehrsamt 
Plauen mit  Außenstellen) 
                                                     
97
 Vgl. Mehlert, Christian (2001), S. 133. 
98
 Vgl. Mehlert, Christian (2001), S. 131. 
99
 Ebenda. 




 Zuständige Behörde muss Un-
ternehmer des Einzugsgebietes 
des zu genehmigenden Linien-
verkehrs, die betroffenen Ge-
meinden bzw. Landkreise, Pla-




treibenden anhören (§14 Abs. 1 
PBefG) 
 lt. § 14 Abs. 2 PBefG erfolgt 
eine Anhörung der im Ein-
zugsgebiet liegenden Gemein-
den, der zuständigen Behör-




nehmen können diesbezüglich 
angehört werden 
Genehmigung des Tarifes 
 Tarif ist genehmigungspflichtig 
(§39 Abs. 1 PBefG); Verbind-
lichkeit nach Genehmigung, 
d.h. Über- oder Unterschreitung 
der festgelegten Tarife ist unzu-
lässig; Prüfung der Beförde-
rungsentgelte auf Wirtschaft-
lichkeit (§39 Abs. 2 PBefG); 
Prinzip der Eigenwirtschaftlich-
keit, d.h. die Aufwendungen 
des Verkehrsunternehmens 
sollten durch die Erlöse der 
Entgelte, Erträge aus gesetzli-
chen Ausgleichs- und Erlas-
sungsregelungen gedeckt sein 
 Mietwagenverkehr nach § 49 
PBefG benötigt keine Fahrta-
rifgenehmigung; Betreiber hat 
freie Hand bzgl. der Fahrtarif-
gestaltung
100
; Im Vogtlandkreis 
gelten für Taxiunternehmen die 
Vorgaben der Taxitarifverord-

















 Beförderungspflicht: jeder 
Fahrgast, der das entspre-
chende Entgelt entrichtet muss 
befördert werden (§ 22 PBefG) 
 Betriebspflicht: jede Fahrt muss 
durchgeführt werden, auch oh-
ne Fahrgäste (§ 21 PBefG); 
dies gilt für Linienfahrten, wel-
che nicht als bedarfsorientiert 
(Bedienung mit „VlexiBus“) de-
klariert sind 
 Linienpflicht: fest vorgegebene 
Linie muss befahren werden 
 Fahrplanpflicht: Fahrplan mit 
Abfahrts- bzw. Ankunftszeiten 
muss bekannt sein 
 Tarifpflicht: Festlegung eines 






 Keine Betriebs- und Beförde-
rungspflicht lt. PBefG; Geneh-
migungsbehörde kann zusätz-
liche Auflagen bestimmen 
(bspw. bezüglich der Tarifge-





                                                     
100
 Vgl. Mehlert, Christian (2001), S. 132. 
101
 Vgl. Schwedes, Oliver (2011), S. 319. 
102
 Vgl. Mehlert, Christian (2001), S. 132. 
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Steuerliche Aspekte 
lt. § 12 Abs. 2 S. 10 Umsatzsteuer-
gesetz unterliegt der Linienverkehr 
im ÖPNV nach den §§42 und 43 
PBefG, soweit dieser genehmigt 
wurde, einem Umsatzsteuersatz 
von 7% 
Mietwagenverkehre unterliegen lt. 
§ 12 Abs. 2 S. 2 Umsatzsteuerge-
setz einem Steuersatz von derzeit 
19%  
Tab. 10: Vergleich des Linien- und Mietwagenverkehrs nach dem PBefG 
ü 
 
11.7.3 Entscheidung für eine Genehmigungsform 
Auf Basis der im vorangegangenen Gliederungspunkt untersuchten Merkmale des 
Linien- und Mietwagenverkehrs muss die Genehmigungsbehörde nun entscheiden, 
welche Form sich am ehesten eignet. Bereits bei der Antragstellung seitens des Ver-
kehrsunternehmens muss die aus dessen Sicht zu genehmigende Verkehrsform in 
den Antragsunterlagen enthalten sein (u.a. Übersichtskarte der Strecke mit Haltestel-
len, Länge etwaiger Teilstrecken, vgl. § 12 Abs. 1 PBefG). 
Die Regelungen in den Nahverkehrsplänen sollten seitens der Behörden Beachtung 
finden (§ 8 Abs. 3a PBefG). Betrachtet man dabei nur die wirtschaftliche bzw. steuer-
liche Seite ist eindeutig der Linienverkehr nach  §§ 42 und 43 PBefG vorzuziehen, da 
dieser mit einem ermäßigten Umsatzsteuersatz von 7% belegt ist. Des Weiteren be-
steht für das betreffende Unternehmen die Möglichkeit, sich Fahrgeldausfälle, welche 
im Zusammenhang mit dem Ausbildungsverkehr entstehen, im Rahmen des 
ÖPNVFinAusG zurückerstatten zu lassen. Im Unterschied zum Mietwagenverkehr 
nach § 49 PBefG ist die Anhörungs- bzw. Genehmigungsprozedur aufwendiger, da 
auch die genannten oberen Verkehrsbehörden anzuhören sind. 
Der „VlexiBus“ als alternative Bedienform weist Merkmale sowohl von Linien- als 
auch von Mietwagenverkehr auf. In diesem Zusammenhang werden nun die § Abs. 6 
und § 2 Abs. 7 PBefG noch einmal näher betrachtet. Idealerweise sollte diejenige 
Genehmigungsform gewählt werden, der der „VlexiBus“ bzw. die alternative Bedien-
form am meisten entspricht. Da ein für den Verkehrsverbund festgelegter Rahmen-
fahrplan (bzw. die Integrierung der „VlexiBus“-Fahrten in die bereits bestehenden 
Fahrpläne, vgl. Abschnitt 3.1.1) existiert und der Fahrtarif bekannt ist, ist die Geneh-
migungsform Linienverkehr nach § 42 PBefG vorzuziehen.  
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Schlussbetrachtung und kritische Würdigung 
Die vorliegende Arbeit dient als Businessplan und Orientierungsgrundlage für die 
weitere Arbeit am Projekt „VlexiBus“. Der zeitliche Ablauf der in den einzelnen Ab-
schnitten erläuterten theoretischen und praktischen Umsetzungsschritte kann dem 
Meilensteinplan in Anlage 1 entnommen werden. Ein umfassender Businessplan be-
inhaltet u.a. vollständig erstellte Kosten- und Erlöspläne. Aufgrund der momentan 
noch sehr frühen Projektphase, in der einige Entscheidungen (z.B. zur Dispositions-
software oder zur Aufteilung des Marketingbudgets) noch nicht getroffen sind, wur-
den hier lediglich Modellrechnungen zu Grunde gelegt. Diese werden im weiteren 
Projektverlauf jedoch angepasst und im Grundaufbau genutzt.  
Die mitunter umfangreichste Aufgabe innerhalb des Projektes ist die Auswertung der 
Fahrgastzählung, welche enorm wichtige Aufschlüsse über die Fahrgastverteilung 
auf den schwach ausgelasteten Linienfahrten gibt. Innerhalb dieses Projektschrittes 
bzw. „Meilensteins“ wird es immer wieder zu Anpassungen und Änderungen kom-
men. Auf Basis der genauen Kenntnis über die Fahrgastentwicklung entfällt die aus 
wirtschaftlichen Gründen entstandene Notwendigkeit, diese Fahrten komplett einzu-
sparen. Stattdessen kann ein integriertes Fahrplankonzept, in dem reguläre Linien-
fahrten (mehr als 3 Fahrgäste pro Fahrt), Linienfahrten, welche nur auf Abruf bedient 
werden (weniger als 3 Fahrgäste pro Fahrt) und Fahrten mit der Möglichkeit der 
Haustürbedienung vereint werden. Bei letzterer Variante können bestimmte, wenig 
frequentierte Streckenabschnitte und Haltestellen auch umgangen und durch einen 
anderen Fahrweg ersetzt werden. Das Hauptanliegen der Verkehrsverbund Vogtland 
GmbH als Managementebene des ÖPNV im Vogtland ist die Aufweichung der bishe-
rigen starren Linienstrukturen und die Verbesserung der Anpassung des Angebotes 
an die Wünsche der Fahrgäste. Eine strenge Unterteilung des Anrufbussystems in 
Richtungsband-, Sektoren oder Flächenbetrieb, wie dies ausführlich in der For-
schungsarbeit erläutert wurde, kann aufgrund der vielfältigen Raum- und Bevölke-
rungsstrukturen im Landkreis nicht vorgenommen werden. Hierbei wird einmal mehr 
die Bedeutung einer gesonderten Betrachtung der verschiedenen Bediengebiete 
deutlich. Während sich in größeren Gebieten mit geringer Bevölkerungsdichte eine 
umfangreichere Haustürbedienung und damit Linienabweichung anbietet, ist in 
stadtnahen Regionen mit dichterer Bebauung reine bedarfsgesteuerte Linienbetriebe 
mit festen Haltestellenstrukturen aufrecht erhalten werden. Gut ausgelastete Linien-
fahrten sollen weder eingespart noch gekürzt werden. Das „VlexiBus“-Angebot ist 
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kein Ersatz für ebendiese Fahrten, sondern ein für den Fahrgast neuartiger zusätzli-
cher Service. 
 Das integrierte Fahrplankonzept mit der neuartigen flächendeckenden Bedienung 
durch den „VlexiBus“ ist eine Möglichkeit, um auf die bevölkerungsrelevanten Verän-
derungen, welche der demografische Wandel mit sich bringt, zu reagieren. Der py-
ramidenhafte Aufbau des ÖPNV-Konzeptes im Vogtland (vgl. Abb. 2) ist als Haupt-
prämisse zu betrachten. Die Anbindungen an den Bahnverkehr im Vogtland bilden 
das Grundgerüst für die Erstellung der Fahrpläne sowie der Fahrzeugumlaufplanung.  
Die große Herausforderung nach dem geplanten Start des Projektes und damit wäh-
rend der Betriebsphase ist demnach eine effektive Umlauf- bzw. Einsatzplanung der 
Fahrzeuge. Auch die Größe der eingesetzten Gefäße ist in Bezug auf die Entwick-
lung der variablen und fixen Kosten relevant. Unterstützt wird dies durch die zu Ein-
satz kommende Dispositionssoftware. Die Verkehrsverbund Vogtland GmbH wird 
hierbei einmal mehr die Verkehrsunternehmen bei der Dienst- bzw. Einsatzplanung 
des Buspersonals als koordinierendes Organ unterstützen. Die neu einzurichtende 
Dispositionszentrale innerhalb der bestehenden Tourismus- und Verkehrszentrale 
Vogtland wird der zentrale Anlaufpunkt für die Probleme und Belange seitens der 
Fahrgäste, der Verkehrsunternehmen und der am Projekt beteiligten Mitarbeiter des 
Verkehrsverbundes sein.  
Die praktische Umsetzung eines Projektvorhabens, wie den „VlexiBus“ als flächen-
deckendes Anrufbussystem im Vogtland erfordert neben der Erstellung des vorlie-
genden Businessplanes und eines umfassenden integrierten Fahrplanes die Zu-
sammenarbeit und einen konstruktiven Ideenaustausch zwischen allen beteiligten 
Abteilungen, Verkehrsunternehmen, sowie die Einbeziehung der Fahrgäste im Rah-
men der Arbeit des Marketings und der Kundenkommunikation. Des Weiteren sind 
die Erfahrungen anderer Verkehrsunternehmen und –Verbünde mit alternativen be-
darfsgerechten Bedienformen in die Planungs- und Entscheidungsaktivitäten bzgl. 
des „VlexiBus“-Projektes einzubeziehen.  
Das Angebot soll sich nicht ausschließlich an so genannte „Captive Rider“ wie Ju-
gendliche und Senioren richten. Auch weitere potenzielle Bevölkerungs- bzw. Nut-
zergruppen sollen von den Vorteilen der verschiedenen ÖPNV-Angebote überzeugt 
und sich der Möglichkeiten eines flexiblen Angebotes bewusst werden. Die Bewusst-
seinsänderung seitens der Fahrgäste kann als eine der wichtigsten Komponenten 
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auf dem Weg zu einem nachhaltigen und ausgeglichenen Modal Split betrachtet 
werden. Geht der Trend weg von der individuellen Mobilität (eigener PKW, Haushalte 
mit Zweit- und Drittwagen etc.) hin zu alternativen Angeboten (neben den Angeboten 
wie dem „VlexiBus“ im Sinne des ÖPNV zählen hierzu z.B. auch Car-Sharing, Fahr-
gemeinschaften usw.), kann langfristig eine nachhaltige Mobilitätskultur entstehen. 
Dabei ermöglicht die immerwährende Offenheit gegenüber Verbesserungsvorschlä-
gen und Kritik eine im Bezug auf die „VlexiBus“-Projektgestaltung gewisse Planungs-
sicherheit und die Gewissheit, „auf dem richtigen Weg“ zu sein. Das Ziel, ein attrakti-
ves, bezahlbares und wirtschaftlich tragbares ÖPNV-Gesamtkonzept unter den Her-
ausforderungen des demografischen Wandels,  zu kennen, kann damit von allen Be-
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